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Kommuneplanen stiller krav om mobilitetsplan

I kommuneplanens bestemmelse § 11 om parkering er det fastsatt slik bestemmelse:

Mobilitetsplan
Ved etableringer av virksomheter med over 50 ansatte eller utbyggingsprosjekter større enn 1.000 m2 bruksareal skal det utarbeides mobilitetsplan. Kravet gjelder for alle nyetableringer på alle plannivå, fra utarbeiding av konsekvensutredning til søknad om bruksendring.

I mobilitetsplanen skal virksomheten gjøre rede for totalt transportomfang til/fra virksomheten herunder personreiser til og fra jobb, reiser i arbeid, besøksreiser varelevering og godstransport. Det skal gjøres rede for fordeling av transport gjennom døgnet og hvordan den totale transporten fordeles på typer transportmiddel. Videre skal det redegjøres for hva som er den ønskede fordelingen (målsetting) og hvordan virksomheten skal tilrettelegge for å få til den ønskede fordelingen mellom transportmidler. Planen skal redegjøre for hvordan bedriftene kan begrense behovet for parkeringsplasser, for dermed å minimere behov for areal til parkering samt bidra til å nå 0-vekstmålet i personbiltrafikken.

Planen skal også gjøre rede for behov for og krav til antall ladestasjoner for el-biler og fordeling av parkeringsplasser mellom nullutslippsbiler og andre biler.




Hensikt og mål med mobilitetsplan

Mobilitetsplanen skal utarbeides av fagkyndig (transportplanlegger, planlegger e.l.), og skal inneholde mål for ønsket reisemiddelfordeling i tråd med kommunes overordnete mål om nullvekst i personbiltransport. Det skal utarbeides mobilitetsplan for bedrifter og offentlige bygg i henhold til kommuneplanens bestemmelse over. Det er ikke krav om mobilitetsplan for boligprosjekter.  

Mobilitetsplanen er et verktøy for å oppnå arealplaner, utforming av byggeprosjekt, og planlegging av bedriftens egen mobilitet som på en best mulig måte legger til rette for miljøvennlig transport. Mobilitetsplanen skal bidra til å bevisstgjøre næringslivet, utbyggere og planmyndighet. Transportbehovet og transportløsninger skal synligjøres, og det tilrettelegges for å endre reisevaner. 

Redusert personbiltrafikk er i dag et viktig virkemiddel for å redusere utslipp av klimagasser. I tillegg vil det at folk velger bort bilen bedre kapasiteten på veinettet, og bedre folkehelse på grunn av redusert luftforurensning og mer mosjon. I tillegg muliggjør det mer effektiv bruk av arealer, færre barrierer, større trafikksikkerhet og mer attraktive gater og plasser.

Mobilitetsplanen og trafikkfaglige vurderinger henger tett sammen. Effektive og trafikksikre løsninger vil gjøre det tryggere og mer effektivt å ferdes som myk trafikant. Dette vil gjøre det enklere å velge bort bilen. 

For bedrifter og virksomheter bør det utarbeides rutiner for å kunne oppfylle mål i mobilitetsplan. Den store miljøgevinsten ligger der bedrifter er lokalisert på rett sted, og bedriften selv arbeider aktivt for å tilrettelegge for miljøvennlige transportvalg for alle ansatte. 

I reguleringsplaner (R) skal det utarbeides en mobilitetsplan tilpasset tilgjengelig kunnskap om utbyggingen og detaljeringsnivået på reguleringsplanen. Omfanget skal tilpasses størrelse og kompleksitet på reguleringsplanen. Mobilitetsplanen skal følge som vedlegg til reguleringsplanen til politisk behandling, og skal primært forholde seg til de tema som er relevante for utforming av reguleringsplanen. Temaer kan utgå fra mobilitetsplan hvis de framgår av øvrig planmateriale (i f.eks. transportanalyse, planbeskrivelse). 

For byggesaker (B) skal det foreligge en detaljert mobilitetsplan, som leveres inn ved byggesøknad, og behandles som en del av del av denne. Det skal beskrives hvordan krav og intensjoner i mobilitetsplan på reguleringsplannivå er ivaretatt.  




Mobilitetsplan – mal 

Tema som gjelder for reguleringsplan er markert med (R). Tema som gjelder for byggesak er markert med (B). Hvis det ikke er utarbeidet mobilitetsplan på reguleringsplannivå, eller der det søkes fra dispensasjon fra plankrav, skal også temaene som er markert med (R) vurderes i byggesaken.

Temaene under gjelder både for reguleringsplan (R) og byggesak (B). Det skal redegjøres for det som er med uthevet skrift. Det redegjøres for øvrige temaer hvis disse er relevante. 


Beskrivelse av dagens situasjon

En mobilitetsplan bør ta utgangspunkt i dagens situasjon:
· Planområdets/ tiltakets lokalisering og antatte målpunkt fra området. (R)
· Sentralitet/ nærhet til kollektivstopp. Beskrivelse av rutetilbud, inkludert frekvens og tidspunkter. (R)
· Interne kommunikasjonslinjer i planområdet og tilkobling til overordnet gang-/ sykkelveinett, herunder standard på kollektivholdeplasser, gang-/ sykkelveier og snarveier. (R)
· Dagens parkeringssituasjon i plan-/ tiltaksområdet med et influensområde. Avgrensning av influensområdet avklares i oppstartsmøtet. (R) (B)
Eksempler på avgrensning er radius på 500 meter fra planområdet. (Offentlige parkeringsplasser, gateparkering, bosoneparkering mm).
· Eksisterende virksomheter skal kartlegge dagens transport. Dette bør gjøres i medvirkning med ansatte, f.eks med spørreundersøkelser, tellinger og liknende. (R) (B)
· Antall ansatte og deres reisemønster.
· Besøksintensitet.
· Omfang av vareleveranser og eventuell godstransport.
· Fordeling av transport gjennom døgnet.
· Fordeling av transport på ulike typer transportmidler. (Eks: bil, buss, sykkel, gående, renovasjon, varelevering).


Beskrivelse av framtidig situasjon

Mobilitetsplanen skal beskrive framtidig situasjon og gjøre rede for:
· Den ønskede reisemiddelfordelingen. (R) (B)
· Totalt transportomfang til/ fra planområdet. (R) (B)
Eksempel: Personreiser til og fra jobb, reiser i arbeid, besøksreiser, varelevering, godstransport, renovasjon.
· Fordeling av transport gjennom døgnet og hvordan den totale transporten fordeles på ulike typer transportmidler. (R) (B)
· Der en ikke planlegger for en kjent virksomhet, brukes erfaringstall fra tilsvarende virksomheter, eventuelt transportmodeller. (R)

Myke trafikanter
· Nye transportårer i planområdet. (veier, gang-/ sykkelveier, snarveier) og hvordan disse kobles til kollektivstopp og overordnet gang-/ sykkelveinett. (R)
· Framtidige arealplaner i nærområdet som vil ha konsekvenser for utforming av trafikksystemet. (R)
Eksempel: Nye veier, kollektivstopp eller gang-/ sykkelveier.
· Behov for oppgradering av gang-/ sykkelveier og snarveier innenfor eller utenfor planområdet, og hvordan gjennomføring av oppgradering er sikret i planen. (R)
· Hvordan planforslaget/ tiltaket bedrer tilgjengeligheten for myke trafikanter. (R) (B)

Kollektivtransport
· Plassering av adkomster til området og innganger til bebyggelse slik at det er kortest mulig gangvei/ snarveier til busstopp. (R) (B)
· Sykkelparkering i forbindelse med busstopp (R)

Sykkelparkering
· Sykkelparkering dimensjoneres ut fra gjeldende parkeringsbestemmelse (minimumsnorm), og det vurderes om det er behov for en økning i sykkelandel. (R) (B)
· Lett tilgjengelig sykkelparkering for gjester og ansatte i nærheten av innganger, slik at sykkelparkeringen plasseres nærmere inngangsparti enn bilparkering. (R) (B)
· Fordeling mellom sykkelparkeringsplasser inne og ute. Utendørs sykkelparkering skal i utgangspunktet være under tak, se kommuneplanens bestemmelse. (R) (B)
· Utforming av sykkelparkering som hindrer tyveri. (R) (B)
· Mulighet for garderobe, dusj og sykkelvedlikehold.  (Eksempel: verksted og anlegg for spyling av sykkelen). (B)

Parkering
Av tiltak som reduserer bilbruken, vurderes parkeringsbegrensning som et av de mest effektive tiltakene.
· Hvordan begrense antall parkeringsplasser.
· Antall ladestasjoner for el-biler og fordeling av parkeringsplasser mellom nullutslippsbilder og andre biler.  (R) (B)
· Fordeling av parkeringsplasser på de ulike brukerne (besøkende, ansatte/ beboere).  Redegjøre for planlagt sambruk av parkeringsplasser. (R) (B)
Eksempel: En funksjonsblanding vil lettere muliggjøre sambruk av parkeringsplasser. Ulike virksomheter har forskjellig bruksmønster for parkering gjennom døgnet.
· Ved færre parkeringsplasser enn kommuneplanens parkeringsbestemmelse, skal dette begrunnes og konsekvenser beskrives. (R) (B)
Eksempel: Det kan foreslås å lokalisere felles parkeringsanlegg i utkanten av planområdet, slik at det blir samme eller lengre gåavstand til bil som til kollektivstopp. Sykkelparkering lokaliseres nærmere inngangsparti enn bilparkering.



Bedriftsinterne tiltak for å oppnå ønsket fordeling

For å endre folks reisevaner vil det også være nødvendig å gjennomføre tiltak for de ansatte i bedriften. Ansvaret for å gjennomføre tiltakene ligger i hovedsak på virksomhetene selv. Hvilke tiltak som velges, behandles ikke i en mobilitetsplan knyttet til reguleringsplan eller byggesak, men mobilitetsplanen bør redegjøre for hvordan videre oppfølging er planlagt.

Forslag til oppfølgende tiltak som håndteres av bedriften:
· Sykkel- og gangkampanjer.
· Rabattert busskort.
· Rabattert utstyr (sykkel, sykkelhjelmer, refleksvest).
· Parkeringsavgift for bil.
· Samkjøringsordninger (bildeleordninger).
· Egen busstransport for større bedrifter.
· Prioritering av parkeringsplasser mellom besøkende og ansatte, el-biler og andre biler.
· Egne tjenestebiler og -sykler/ -elsykler for ansatte i arbeidstiden.
· Deler av arbeidstiden som kan brukes på sykling eller gange til/ fra jobb.
· Plan for oppfølging av tiltak.
· Plan for evaluering av virkninger av mobilitetsplan, utvikling av transportmiddelfordelingen over tid.
· Plan for rullering av mobilitetsplan.


Oppsummering – måloppnåelse.

Hvordan ivaretar reguleringsplanen/ byggeprosjektet kommuneplanens mål og bestemmelser? Begrunn eventuelle avvik fra kommuneplan. 
Eksempel: Sammenlikne parkeringskrav i kommuneplanen med foreslåtte parkeringskrav, og begrunn disse.

Kapittelet kan være en kort oppsummering av hva som er konklusjonen i mobilitetsplanen. På grunnlag av kartleggingen kan transportbehovet estimeres.Konkrete løsninger for å oppnå den ønskede reisemiddelfordelingen sikres på plankart og i bestemmelser.

Eksempler på reguleringsbestemmelser og utforming av plankart
· Maks. antall parkeringsplasser for bil og antall HC-plasser og sykkelparkeringsplasser.
· Krav til lokalisering og utforming av kollektivholdeplasser, parkeringsplasser for bil og sykkel.
· Rekkefølgekrav til etablering og/ eller oppgradering av sykkelveier og gangveier, snarveier og kollektivholdeplasser.

Byggesak
· Dokumentasjon på hvordan mobilitetsplanen er implementert i byggesøknaden.





Eksempler

Veileder for grønn mobilitet i byområder, Spacescape, datert 28.04.2014.






Mobilitetsplanlegging, smarte reisevalg for bedrifter og virksomheter, Futurebuilt, veileder, datert mars 2011.






Detaljregulering for Lumber, mobilitetsplan, Vianova Kristiansand, datert 04.09.2017
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SAMMENDRAG

"Grgnn mobilitet” er utviklet som et verktay kommuner og
eiendomsutviklere kan benytte seg av for a legge til rette
for miljgvennlige reisevaner. Veilederen er utviklet i regi av
FutureBuilt og Framtidens bygg.

Veilederen bygger videre pd "Mobilitetsindex for Norra
Djurgdrdsstaden - betaversion” (Stockholm, 2013) og
"Handbok i Bilsnal samhallsplanering” (Lund, 2006).

Veilederen tar for seqg strategier for a na et overgripende
mal om en hgy andel barekraftige reiser. Strategiene
skal kunne brukes for boligomrader, kontorer og handel,
og dekker tre nivaer: eiendommen, byomradet og byde-
len. Veiledningen fokuserer pa de fire strategiomrddene:
gange, sykkel, kollektivtrafikk og bil.

Foreslatte tiltak spenner vidt: sikkerhetstiltak for fot-
gjengere, skilting, deleordning for kjeretay, godt utfor-
mede sykkelstativ og parkeringspolitikk er eksempler pa
verktgy som kan benyttes for & oke andelen baerekraftige
reiser. Noen tiltak ma implementeres allerede i planleg-
gingsfasen, andre nar byggene og omradene er ferdige og
tas i bruk.





1. INNLEDNING





BAKGRUNN, FORMAL OG STRUKTUR

BAKGRUNN

Reiser til og fra jobb utgjor 18% av alle enkeltreiser,
0g 61% av disse utferes med bil (RVU 20009). Ifelge
den nasjonale reisevaneundersgkelsen er bil det do-
minerende transportmiddelet i de store tettstedene,
bortsett fra Oslo. Fredrikstad/Sarpsborg og Pors-
grunn/Skien skiller seg ut med en bilbruk pad over
70% pa hverdagsreisene. | Oslo brukes bil pa under
halvparten av reisene. Kollektivtransporten varierer
i stgrre grad. | Oslo skjer over 1/3 av de motoriserte
reisene med kollektivtransport og i RVU for Oslo 2013
ble arbeidsreisene pa sykkel malt till 12 %. De andre
byene har en langt lavere andel.

Kunnskap om hvordan byenes struktur pavirker
hvordan vi velger a forflytte oss er vel dokumentert,
bade i forskning og praksis. Befolkningsstarrelse og
befolkningstetthet er avgjerende. Hoy tetthet med-
forer gjerne at det blir kortere avstand til daglige
gjeremal, og flere reiser kan gjennomferes til fots.
Samtidig blir nedslagsfeltet for kollektivtrafikken
mer konsentrert. Er det i tillegg godt tilrettelagt for
sykkel, s kommer syklistene!

Det er mange muligheter til & pavirke den framtidige
transportmiddelfordelingen i en bydel, et bysen-
trum, eller pa den enkelte eiendommen.
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Det er ngdvendig & benytte disse mulighetene for
a nd malsettingen om redusert CO2-utslipp. Denne
veilederen skal bidra til & definere sentrale fokusom-
rader, og beskrive tiltak og oppfelging i de enkelte
prosjekter.

FORMAL

Grgnn mobilitet skal vise hvordan en samlet strategi
kan bidra til redusert bilbruk i et gitt omrade. Veile-
deren redegjor ogsa for nar og hvordan de ulike til-
takene ber benyttes for 8 oppna @nsket effekt, samt
hvordan tiltakene kan males.

Veilederen konkretiserer ulike verktgy for & oppna
grenn mobilitet og skal gi en forstaelse av effekten
av de ulike tiltakene. De ulike verktgyene beskrives
med tiltak, indikatorer og grenseverdier.

VEILEDERENS STRUKTUR

Kapittel 2: Strategi for grenn mobilitet i byomrader -
Beskriver overordnet metoder og konsept som kan
pavirke transportformene ved planlegging av nye-
omrader.

Kapittel 3: Gange - Beskriver tiltak for tilrettelegging-
for gange som transportmiddel og hvordan disse til-
takene kan males.

Kapittel 4: Sykkel - Beskriver tiltak som fremmer syk-
ling og hvordan disse tiltakene kan males.

Kapittel 5: Kollektivtrafikk - Beskriver tiltak som pavir-
ker kollektivtrafikkreisene og hvordan disse tiltakene
kan males.

Kapittel 6: Bilen i byen? - Beskriver hvordan bilbruken
kan pavirkes og hvordan disse tiltakene kan males.

Kapittel 7: Tabeller for de ulike strategiomrddene og
en sammenligning med Breeam.





HVORFOR GR@ONN MOBILITET?

BAREKRAFTIGE REISER GIR STORE
GEVINSTER

En hoy andel baerekraftige reiser gir flere samfunns-
messige gevinster. Reduserte CO2-utslipp og andre
luftforurensninger har ikke bare en positiv virkning
pa miljget, men ogsa for menneskers helse og velbe-
finnende. Redusert bilbruk vil ogsa gi faerre barrierer,
feerre ulykker, mindre trengsel og ikke minst mer att-
raktive gater og plasser.

Hver satsede krone pa grenn mobili-
tet gir 8 kroner tilbake kun i redusert
trengsel for trafikantene

5-15 % reduksjon i
bilbruk kan knyttes
til funksjonsblanding

Tall oppgitt i SEK.
(Foto: Spacescape)

Effekter o, vecIIEHR-tiItak Kilder;

Forbedret infrastruktur for
sykler =22 kr / satset kr

SP, Wardman, Trafikverket, CyCity.

Effekten av & redusere antall bilreiser kan males i gko-
nomisk gevinst, ut fra hvor stor CO2-reduksjonen blir,
eller om tiltaket har pavirkning pa bymilje og sosiale
forhold. En hgyere andel reiser med sykkel og gange
gir ogsa en helsegevinst. Effektene er naturligvis av-
hengig av hvor tiltakene iverksettes og hvor mange
som pavirkes. Effektene kommer ofte forst etter at et
nytt byomrade er tatt i bruk.

Sykkel parkert i direkte forbindelse til
destinasjon = 6 kr / reise

Innenders sykkel-
parkering = 9,50 kr
/ reise

20 % lavere bilandel = 2 kg
co2-reduksjon / person / dag

STOR BETALINGSVILLIGHET FOR
GABYER

| de senere arene er det gjennomfort flere studier
av attraktivitet og verdisetting i byomrader. | stu-
diene av Stockholm (Vardering av stadskvaliteter.
Spacescape+Evidens, 2011-2012) og Kebenhavn
(Gevinster ved investeringer i byliv og bykvalitet.
Spacescape+Naturstyrelsen, 2013) ble baerekraftige
reiser og naerhet til urbane virksomheter og kunst
trukket fram som sentrale kvaliteter. Kvadratmeter-
prisen viste seg a variere mellom ulike byomrader
og studiene identifiserte hvilke faktorer i bymiljget
som pavirket prisene i vesentlig grad. | Stockholms-
studien viste det seg at de kvalitetene ved byene
som boligkjgpere eller foretak verdsatte hoyest var
naerhet til sentrum og tilgang til kollektivtrafikk og
urbane virksomheter. | Kebenhavnstudien ble neer-
het til skinnegdende transportmidler relevant forst i
ytre byomrader, ettersom Kgbenhavn i hgyere grad
benytter sykkel som transportmiddel.

REDUSERT CO2-UTSLIPP OG GODE
HELSEEFFEKTER

Europan Cyclist Federations vurderinger av ulike tra-
fikktypers CO2-pavirkning viser at en 5 km sykkelrei-
se genererer 105 g CO2. Til sammenligning genererer
en bil 1355 g pa samme reise.
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ASEK (Arbetsgruppen for Samhallsekonomiska kal-
kyl- och analysmetoder inom transportomradet
i svenske Trafikverket) har gjort undersgkelser pa
sammenheng mellom sykling og sykefraveer. Her
fant man at sykefraveeret er 15 % lavere blant perso-
ner som sykler til jobb enn blant dem som ikke gjor
det. Dette er sterke argumenter for at arbeidsgivere
aktivt burde stgtte en gkt andel syklende til jobb.

"Boligverdien gker med 1400 kr /
kvm dersom den ligger innenfor
500 m fra en sporstasjon”

HENTET FRA "VARDERING AV STADSKVALITET”, SLL

STORT POTENSIAL FOR A REDUSERE
ANDELEN BILREISER

Oslo har allerede en hgy andel reiser med kollektiv-
trafikk, men i mange andre norske byer og tettsteder
er bilandelen hay. Potensialet for & redusere andel
bilreiser er stor. | et omradde som bevisst eller ubevisst
planlegges for bilen, antas bilandelen a ligge pa 80 %
av reisene. Samtidig vil en planlegging med malset-
ting om a oke de baerekraftige reisenes attraktivitet
gi en betydelig lavere bilandel. A bygge funksjons-
blandede byomrader kan alene fere til en reduksjon
pa opp til 15 % av bilreisene.
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HVEM OG HVA STYRER
MOBILITETEN?

Mobiliteten, hvordan de som bor i et omrade velger
areise, styres i stor grad av hvordan omradet er plan-
lagt. Dersom man lykkes i & planlegge nye omrader
slik at de har en hgy tetthet, en sentral eller kollek-
tivtrafikkvennlig lokalisering og en god funksjons-
blanding, viser forskning og empiri at de som bor og
virker der vil reise betydelig mindre med bil enn hva
de ellers ville gjort. Dette er spgrsmal som i stor grad
handteres pa et overordnet og politisk niva, for ek-
sempel i oversiktsplanlegging. Samtidig er ikke dette
nok til & senke terskelen for bruk av beerekraftige
transportmidler. Minst like viktig er riktig utforming
og dimensjonering av eiendommer, gater og bysen-
trum. Det gker attraktiviteten for gange, sykkel, kol-
lektivtrafikk og bildeling. Det er derfor viktig at tiltak
utferes pa samtlige niva.

"Et godt utbygget og attraktivt
gang- og sykkelveisystem skaper
2-4 ganger flere fotgjengerfor-
flytninger og reduserer antallet
bilreiser med 5-15%"

HENTET FRA "HALLBARA RESOR OCH TRANSPORTER”, LST STOCKHOLM

Landlig gang og sykkelvei i Drammen sentrum (Foto: NAL / Peer Bull-Hansen)










STRATEGI FOR GRONN MOBILITET

SNU PA DET TRADISJONELLE
TRAFIKKHIERARKIET

Veilederen er basert pa et omvendt trafikkhierarki der
gangtrafikk star everst, etterfulgt av sykkel-trafikk,
kollektivtrafikk og til slutt biltrafikk. Siden midten av
1900-tallet har planlegging av steder blitt utfert med
hovedprioritering av bilen, deretter
kollektivtrafikken, sykkel og gange. Myke trafikanter
og kollektivtrafikken har mattet vike for kjgrefelt og
parkeringsplasser for bilen. Trafikkhierarkiet er her
reversert, noe som speiles i bade konsept og tiltak.

ARBEID MED GR@NN MOBILITET
GJENNOM HELE PROSESSEN

Tiltakene kan gjennomfares i hele prosessen, men
premissene for baerekraftig mobilitet legges allerede i
planleggingsstadiet. Tilgjengelighet til
kollektiv-trafikk, tilknytning til gang- og sykkelveinett
og bebyggelsens struktur og tetthet er viktige
grunnforutsetninger som det ma arbeides med

i byen. Utforming av det offentlige rom er sveert
sentralt, da det bade kan underbygge og motvirke et
baerekraftig trafikksystem. Det er her koordinering og
prioritering mellom ulike transporttyper blir konkret.
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GRONN MOBILITET |
REGULERINGSPLANEN

Under planleggingsfasen anvendes strategien for
planlegging og utforming av det fysiske miljoet slik
at alle kvaliteter som favoriserer bzerekraftig
mobilitet kan oppnas. Til reguleringsplanen ut-
arbeides et kvalitetsprogram eller en formingsvei-
leder som tar for seg, for eksempel, antall sykkel-
parkeringer tilknyttet de enkelte bygg.

GRONN MOBILITET I AVTALER

Kommunen kan, i privatrettslige avtaler om salg,
leie osv,, stille krav til utvikler om kvalitet og ytelse
ut over det som er minimumskravene i plan- og
bygningsloven. Dersom kommunen eier grunnen
er dette ofte det enkleste og mest effektive red-
skapet for d innarbeide krav i kjgpsavtalen.

GR@NN MOBILITET | OPPFALGING

Grenseverdier eller krav som er besluttet i planer
eller avtaler ma folges opp for & undersgke om
malene for omradet er innfridd. Samtlige verktoy
som presenteres i foreliggende strategi kan folges
opp under arbeidets gang eller ved hjelp av indi-
katorer etter ferdigstilling. Grenseverdier og male-
verdier besluttes i de respektive prosjekter.

ETTERMALING?

Nar det enkelte bygg er ferdigstilt og garinnien
driftsfase finnes det muligheter for vurdering av
utferte tiltak. Man kan, i planleggingen av et omrade,
tilrettelegge for etablering av butikker og restau-
ranter, men forst i selve driftsfasen vet man om dette
blir realisert. Forst nar leietager er pa plass vet man
om leietager av et kontorlokale for eksempel tilbyr
belgnningsordninger for grenn mobilitet for sine
ansatte.

THE REVERSE TRAFFIC PYRAMID

Ao At

CYCLING

TRANSPORT

-

Den omvendte trafikkpyramiden (lllustrasjon: Bicycle Innovation Lab)





GR@NN MOBILITET PA ULIKE NIVAER

NIVAER

Veilederen fokuserer pa planlegging pa bydelsniva,
samtidig som tiltak for eiendommen/bygningen, eller
tiltak pa kommunalt niva, ogsa beskrives. Felles tiltak
er ogsa presentert i strategien - for eksempel felles
parkeringslasninger eller mobilitetsplaner som angar
den enkelte byggherre samtidig som det er behov
for samarbeid med grunneiere og kommunen tidlig

i prosessen. Til og med tiltak som kun kan brukes
sent i prosessen, som Walk Score (forutsetter at alle
funksjoner er pa plass) og Sykkelbonus (direkte koblet
til brukerne) er tatt med som mulige verktey, og kan
benyttes som grenseverdier.

Kommune

Byomrade

MOBILITET LAR SEG PAVIRKE PA FLERE NIVAER
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TILTAK OG INDIKATORER

For & nd malene kreves en samordning av tiltakene — en
felles verktaykasse - for bade kommune og byggherre.
Det er mulig @ arbeide med disse verktgyene pa ulike
mater.

Indikatorene som benyttes for & male effekten av
planleggingen er planindikatorer, maleindikatorer eller
feltindikatorer. En planindikator er en indikator som
skal kunne leses ut fra planen. Indikatorene kan brukes
for a beskrive dagens situasjon, til maling av effekt
mens prosjektet er under utvikling eller for & falge opp
og evaluere om prosjektet nar de angitte malene. De
samme indikatorene kan benyttes til sammenligning
mellom ulike steder og pilotprosjekter.
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3. GANGE





TILTAK SOM FREMMER GANGE

Strategiomradet Gabyen omfatter tiltak som frem-
mer en fotgjengervennlig by. En gaby er tett og
blandet slik at det finnes tilstrekkelig grunnlag for
urbane virksomheter som butikker og restauranter.
Mindre kvartaler, gode koblinger til resten av byen,
kompakt utvikling og nzerhet til hverdagsgjeremal
(matbutikker, barnehage) vil vaere avgjerende for

a gjore det attraktivt 3 ga. Det er ogsa viktig at det
oppleves trygt og trivelig a ferdes til fots.

Det finnes flere verktoy innenfor dette strategi-
omradet, og det er mulig a arbeide med a tilrette-
legge for fotgjengere pa flere nivaer - fra kommune-
planen til reguleringsplanen og ned til detaljer i
eiendommens utforming. Her presenteres kort hvilke
planleggingstiltak som kan benyttes for & fremme
gangvennlighet. Det henvises til beskrivelsen av
tiltakene for informasjon om hvilke hjelpemidler som
finnes for & analysere dagens situasjon, effekten av
de planlagte tiltakene, indikatorer og grenseverdier.

1.HANDEL OG RESTAURANTTILBUD

Det er viktig a arbeide med gange som konsept,
bade fra byens og eiendomsutviklernes side.

| omrader som er tilrettelagt for gdende velger men-
nesker & oppholde seg lenger i gatemiljgene, og det
er enklere 3 leve livet lokalt, med gangavstand til
hver-dagens gjgremal.
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2.FUNKSJONSBLANDNING

En funksjonsblandet bydel har mer enn en funksjon,
for eksempel mer enn bare boliger. Ofte brukes
begrepet for a beskrive verdien av a ha urbane virk-
somheter (butikker, restauranter og kulturtilbud) i
naerheten av egen bolig. Rene boligomrader gir ikke

muligheten til & nd hverdagens aktiviteter innenfor
gangavstand og genererer heller ikke besgk fra
omkringliggende bydeler. Forskning viser at funk-
sjonsblandede og tette bydeler generelt har faerre
bilreiser (Jenks, Jones 2010). Funksjonsblanding kan
gi en reduksjon i bilbruken pa 5-15%.

/

DRUDENFUSS

Brasserie

I gangbyen er det rom for byliv i gatene. Det er trygt, gangvennlig og tettheten er sa hgy at det finnes grunnlag for butikker, restauranter

og kollektivtrafikk. Foto fra Aarhus (Fotomerge: NAL / Peer Bull-Hansen)





3.TETTHET

Tetthet og naerhet til daglige gjgremal er en for-
utsetning for at et byomrade skal tiltrekke seg
mange mennesker. Tetthet behgver ikke
ngdvendigvis bety hayhus. Hay befolknings- og
arbeidsplasstetthet kan ogsa oppnas ved lavere
bebyggelse i en tett struktur.

4.SAMMENKOBLEDE OG
DIMENSJONERTE GANGNETT

En annen forutsetning for at en bydel skal veere
godt tilrettelagt for gdende, er et sammenhengende
gatenett og godt integrerte gaterom. Dette gir

bade flere veivalg, kortere avstander og gjor at man
kan nd mange funksjoner til fots. Gaterommet ma
dimensjoneres slik at trafikksikkerheten ivaretas.

Det ma veere plass til 3 kunne stoppe opp og til a
sette seg ned.

5.DIREKTE GANGVEIER

Et bymilje med mange barrierer og fa koblinger
mellom gatene gir lange omveier for de gdende. Det
er viktig at en trafikkstruktur prioriterer direkte veier
for fotgjengerne. Ved en eventuell interessekonflikt
vil da andre trafikktyper matte vike og fa lengre
omveier.

6.FASADER OG KVARTALSSFORM

Ved 4 tilrettelegge for at boligbebyggelse kan ha
butikker, restauranter og annen virksomhet i forste
etasje blir det innganger og flere aktive fasader og
mer liv i gaten.

Ved a vende bebyggelsens inngangsparti ut mot
gaten skapes tryggere gaterom og gardsrom, som
innbyr til opphold. Dette er viktig for trygghet bade i
gaten og garden.

Improvisert fotgjengerovergang (Foto: @ystein
Bull-Hansen / NAL)

Her vil barn kunne leke pa egenhdnd i et avgrenset
gardsrom, og gatens rom blir oversiktlig.

Mange inngangspartier, men ogsa vinduer, skaper
trygghet i gaterommet. Motsetningsvis oppleves veg-
ger eller sluttede fasader som utrygge. Virksomheter
eller butikker som kun har bruk for ett inngangsparti
ber i starst mulig grad unnga at fasadene som vender
mot gaten oppleves som sluttede og monotone.

En sluttet kvartalsstruktur har mange fordeler. Det
bidrar blant annet til et gatenett som det er lett a
orientere seqg i, samtidig som det skaper egnede
arealer for lokaler og virksomheter i tilknytning til
gatenettet. Tydelige grenser gjor det ogsa lett & forsta
hvor det offentlige rommet begynner og slutter.

7.TRAFIKKSIKKERHET OG TRYGGHET

Fotgjengere er den mest utsatte trafikantgruppen.
Derfor er det viktig at denne gruppen gis sterst
beskyttelse i trafikken. Samtidig ma de selv fole seg
trygge i trafikkrommet. Gatebildet skal veere lesbart
for alle trafikantgrupper.

Folelse av trygghet er en avgjgrende faktor for
hvorvidt man velger a oppholde seg i et omrade pa
kveldstid. Det er viktig & identifisere omrader som
oppleves ubevoktede eller uten lys, slik at antall
utrygge plasser kan minimeres eller til og med
elimineres far byggingen igangsettes.
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1. HANDEL OG RESTAURANTTILBUD

TILTAK: @kt gangvennlighet
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Kan males pa to mater: Walk
Score® eller Urbane virksom-
heter-indeks (UV)

GRENSEVERDI: Minimum 50 Walk Score®
eller Urbane virksomheter
indeks: innenfor Tkm >100

En vurdering av et omrades tilrettelegging for
gdende kan gjeres ved a analysere hvor mange
urbane virksomheter (butikker, restauranter, kultur-
tilbud) som kan nas innenfor 1 km gangavstand i
gang- og gateveinettet. Avstand til urbane virksom-
heter har vist seg a veere relevant i samtlige studier av
bykvalitet.

HVORDAN MALES
GANGVENNLIGHET?

Det kan vaere vanskelig & male tilgangen til urbane
virksomheter da disse ofte endres i takt med ut-
viklingen av et omrade. Det er imidlertid mulig @ male
antall virksomheter innenfor 1 km i flere omganger;
forst slik det foreligger ved prosjektstart, og deretter
etter ferdigstillelse.
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Walk Score® er en patentert analysemetode som
vurderer adresser eller bydeler. Poeng gis etter
avstand til ulike typer urbane virksomheter, kvartals-
storrelse og krysstetthet. Her kan poengene pavirkes
allerede i planleggingsfasen. Datakilder er Google og
Open Street Map, statistiske aktarer og steder som er
lagt til av Walk Score®-brukere.

Kartet viser tilgangen til urbane virksomheter i det sentrale
Stockholm. Hayere tilgang indikeres med varmere farge
(Illustrasjon: Spacescape.)





2. FUNKSJONSBLANDNING

TILTAK: Mangfold av funksjoner pa gateplan
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Antall funksjoner pa gateplan
GRENSEVERDI: >1 funksjon

TILTAK: Andel funksjonsblandning
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Andel funksjon utover hoved-
funksjon

GRENSEVERDI: >20% BTA = gvrig funksjon

Helt siden etterkrigstiden har planlegging av bebyg-
gelsen i Norge, sd vel som i andre vestlige land, veert
preget av sterk sonedeling av byens funksjoner med
boligomrader og handelsomrader hver for seg. Til
tross for at man i stor grad har gatt vekk fra denne
sonedelingen, er det likevel i praksis vanskelig a
utvikle en funksjonsblandet bebyggelse.

Funksjonsblandede bydeler kan oppnas pa mange
mater:

+ Reguleringsplanene kan angi blandet bebyggelses-
formal og legge til rette for utvikling av urbane
virksomheter i viktige strok

« Krav til funksjonsblandede eiendommer i handlings-
programmet, avtaler og andre dokumenter som
regulerer ansvar og plikter for byggherre i omradet

« Fleksible lokaler kan legge til rette for at behov
endres over tid, og muliggjere utvikling av bade
boliger og nzering

« Stimulere til varierte funksjoner i eksisterende
bygninger

HVORDAN MALES
FUNKSJONSBLANDING?

Annen virksomhet i forste etasje enn i bygget for
ovrig kan veere en indikator pa funksjonsblanding.
Dette kan gjelde bade kontorbygg og boligbygg.
Det er imidlertid viktigere om byrommet i sin helhet
har en variasjon av virksomheter som gir

muligheter for d utfare mange hverdagsaktiviteter
innenfor gangavstand. Pa bydelsniva er det viktig
med funk-sjonsblanding selv om det ikke bidrar til
byrommets mangfold.

En eiendom kan ogsa veere funksjonsblandet
dersom den inneholder annen virksomhet andre
steder enn i byggets farste etasje. Et bolighus kan
for eksempel ha kontorlokaler i gverste etasje, eller
en barnehage i uteoppholdsarealene. Dette gir
okt tetthet og bedre grunnlag for kollektivtrafikk
og urbane virksomheter. En blanding av beboere
og ansatte bidrar ogsa til 3 befolke gaterommet i
storre deler av dggnet.

Latinerkvarteret i Aarhus har en blandet befolkning, med bade
arbeidende og beboere, og funksjonene i forste etasje er pre-
get av mangfold (Foto: NAL / Peer Bull-Hansen)

GANGE /17





3. TETTHET

TILTAK: Hey beboertetthet

BYNIVA: Eiendom/bydel
INDIKATOR: Beboere per daa
GRENSEVERDI: 100 beboere per daa

TILTAK: Hey arbeidsplasstetthet
BYNIVA: Eiendom/bydel
INDIKATOR: Sysselsatte per daa

GRENSEVERDI: 100 sysselsatte per daa

TILTAK: Hgy kontortetthet

BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Arbeidsplasser (1000 kvm BTA)
GRENSEVERDI: >50 arbeidsplasser/1000 kvm BTA

Tetthet i et omrdde er avgjerende for omrddets
potensial for byliv, samtidig som det gir grunnlag for
kollektivtrafikk, handel og restauranter. Beboertett-
heten pavirkes av utnyttelsesgraden, men kan ogsa
til en viss grad pavirkes av sammensetningen av
ulike leilighetsstorrelser og planlgsninger.
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HVORDAN MALES TETTHET?

Tetthet kan analyseres pa mange mater, som
befolkningstetthet, eiendommens utnyttelsesgrad
eller pa omradeniva.

Ved vurdering av potensialet for byliv og grunnlaget

for kollektivtransport, handel og restauranter, er
befolkningstetthet i et omrdde et mer relevant mal
enn utnyttelsesgraden.

Det er ogsa viktig a vurdere antall arbeidsplasser
innenfor et omrade, helst i kombinasjon med
beboertetthet, da bade tetthet og funksjonsblan-
ding er viktige verktgy ved utvikling av en gang-
vennlig by (se tidligere avsnitt om funksjonsblan-
ding). Arbeidsplasstettheten kan i sterre grad enn
beboertettheten pavirkes pa eiendomsniva, med
effektive planlgsninger. Ved for eksempel a etablere
gode kontorlandskap kan antallet kvadratmeter per
ansatt minimeres slik at kontoret kan romme flere
arbeidsplasser, samtidig som behovet for private
samtaler og rolige samtalerom imgtekommes.

| sentrale Oslo er det hgy arbeidstetthet (Foto: NAL / Peer Bull-
Hansen)

| Lierxrtinerkvarteret, Aarhus er det bade hoy beoer— og
arbeidstetthet (Foto: NAL / @ystein Bull-Hansen)





4. SAMMENKOBLEDE OG DIMENSJONERTE

GATENETT

TILTAK: Sammenhengende gatenett

BYNIVA: Kommune/bydel

INDIKATOR: Romintegrasjon (Axialintegration R7)
GRENSEVERDI: 2

TILTAK: Fotgjengervennlig gatedimensjonering
BYNIVA: Kommune/bydel

INDIKATOR: Forekomst av fotgjengervennlig
dimensjonering

GRENSEVERDI: Skal finnes

Sammenhengen mellom et sammenkoblet gate-
nett og kvaliteter for gdende er godt dokumentert
innenfor byforskningen. Et gatenett som inneholder
mange veivalg, oppleves som triveligere samtidig
som det skaper kortere avstander og gjor flere
virksomheter tilgjengelig til fots.

Det er viktig at gatenettet kobler sammen ulike
omrader, samtidig som det stimulerer til gangtrafikk
mellom bydeler. Det er derfor ogsa viktig at nye om-
rader kobles til eksisterende bydeler, slik at omradet
tar del i en kontinuerlig byutvikling.

En god omradeutvikling kan eksempelvis skapes
ved a bygge videre pa eksisterende omrader, og ved
a koble sammen nye omrader i sa stor utstrekning
som mulig. Konvensjonell trafikkseparering kan fore
til omveier for gdende.

Gater bor planlegges fra kantene og innover. Forst
skal tilstrekkelig plass reserveres for fotgjengere.
Deretter tar man stilling til de andre transport-
behovene, som veies mot hverandre. Dersom det er
begrenset med plass anbefales det at plass til bil-
parkering reduseres forst. Trafikk i bevegelse priori-
teres da for statisk og stillestdende trafikk.

Dersom hver transporttype ikke kan fa eget kjgre-
felt, anbefales blandet trafikk i lav hastighet.

HVORDAN MALES GATENETTETS
FUNKSJON?

Hvorvidt gatenettet er dimensjonert for gdende
baseres pa vurderinger av om de gaende har nok
plass. Omradestrukturen kan males som graden av
romintegrasjon med Space Syntax-metodikken.

| Mejlegaden, Aarhus er det lovlig & kjgre bil, men det er omtrent ikke
trafikk pga. gatens tilrettelegging for syklende og gaende (Foto: NAL /
Q@ystein Bull-Hansen)
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5. DIREKTE GANGVEIER

TILTAK: Direkte gangveier
BYNIVA: Kommune/bydel

INDIKATOR: Grad av direkte gangveier i henhold
til choice-analyse i Depthmap eller
"naerhetsanalyse” ved hjelp av isokron

GRENSEVERDI: Direktehetsforhold > 2 = ikke godkjent

Gangavstanden mellom ulike omrader bar veere kortest
mulig og i rettest mulig linje. Planlegging som prioriterer
bil eller kollektivtrafikk gir ofte omveier eller begrenset
framkommelighet for gdende, og dette reduserer egnet-
heten for gangtrafikk.

HVORDAN MALES DIREKTE
GANGVEIER?

Mangler i gangnettet kan registreres ved hjelp av
isokronanalyser der den faktiske gangavstanden (grenn
linje) sammenlignes med luftlinjen (svart linje) eller med
en analyse av direkte gangveier i Depthmap.

;}39‘
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Diagrammet viser faktisk gangavstand (Grenn markering) kontra luftlinje (Svart sirkel)
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6. FASADER OG KVARTALSFORM

TILTAK: Sluttet kvartalsform
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Andel bebygd areal i grensesnitt
mot gaten

GRENSEVERDI: Minst 80% sluttethet

TILTAK: Lokaler pa gateplan

BYNIVA: Eiendom

INDIKATOR: Forekomst av lokaler pa gateplan
GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Inngangsparti mot gaten
BYNIVA: Eiendom

INDIKATOR: Konstitusjonsanalyse/analyse av
tegninger i byggetillatelse

GRENSEVERDI: Hovedinngang mot offentlig gate

TILTAK: Fasadens apenhet
BYNIVA: Eiendom
INDIKATOR: Kveldsaktive, apne inngangspartier

GRENSEVERDI: Fasade med glass og belysning
pa kveldstid

KVARTALETS FORM KAN SKAPE
TRYGGHET

Byens bebyggelse, med kvartalsstrukturer, er
historisk utviklet pa en mate som gir effektiv areal-
utnyttelse og som samtidig gir en tydelig inndeling
i private, offentlige og felles omrader. Kvartals-
strukturen med fasader mot gaten og lukkede
gardsrom utgjor et naturlig og lett forstaelig gate-
milje. Utydelige strukturer med forhager og en
oppbrutt kvartalsstruktur kan bidra til usikkerhet
om hvor det er tillatt & ga. Sterrelsen og lengden har
0gsa betydning for gatemiljget, da mindre kvartaler
gir flere veivalgmuligheter.

Ved planlegging av nye omrader bgr man ha fokus
pa kvartalsformen, kvartalsstgrrelsen og grense-
snittet mellom offentlige, private og felles omrader
for @ oppna gangvennlige bymiljg. Grensene til det
offentlige begr veere tydelige om ikke saerskilte
arsaker gir en annen gnsket utforming.

LOKALER | GATEPLAN

Ved planlegging for ulike lokaler pa gateplan legges
det til rette for butikker, restauranter og andre
virksomheter i boligbygg. Dette tilferer liv i gate-
rommet, men gir ogsa tryggere gater da antallet inn-
gangspartier og aktive fasader gker. Spesielt kvelds-
aktive inngangspartier, som restauranter, gker trygg-
heten. Inngangspartienes plassering er ogsa viktig.

De bar legges mot offentlige og befolkede rom, da
dette ogsa vil gjere virksomheten tilgjengelig for
gdende. Dersom hovedinngangen er rettet mot en
bakgate, parkeringsplass eller inn mot gardsrommet
blir virksomheten vanskeligere & nd, og det bidrar til
et mindre levende bysentrum. Butikker med lukkede
fasader kan gjgres mer dpne ved god belysning og/
eller gjennomsiktige fasader. Spesielt matvarebutikker
utformes ofte med fa vinduer.

HVORDAN MALES FASADER OG
KVARTALSFORM?

Ut fra tegningene kan man vurdere enkeltbygg og
bedemme i hvilken grad de vender mot gaten og
hvilken grad av dpenhet de har. Inngangspartiets
plassering kan ogsa analyseres ved en konstitusjons-
analyse, som ser pd i hvilken grad inngangspartier

til boliger og virksomheter vender ut mot offentlige
byrom.
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/. TRYGGHET OG TRAFIKKSIKKERHET

TILTAK: Oversiktlighet
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Andel av offentlig apne,
tilgjengelige omrader

GRENSEVERDI: Mer enn 80% av omradene er
apne (kontrolleres med VGA-
analyse, isovist eller lignende
metode)

TILTAK: Hay tetthet av innganspartier
BYNIVA: Eiendom/bydel
INDIKATOR: Antall meter per inngansparti

GRENSEVERDI: 1 inngang per 10 m fasade eller
minimum 1 inngang per 20 m
fasade

TILTAK: Studie av belysningsbehov
BYNIVA: Eiendom/bydel
INDIKATOR: Belysningsstudie
GRENSEVERDI: Skal finnes
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TILTAK: Hay trafikksikkerhet

BYNIVA: Omréde

INDIKATOR: Andel 30-soner i bydelens veinett
GRENSEVERDI: 90 %

OVERSIKTLIGHET GIR TRYGGHET

En studie av oversiktlighet i gater, plasser gir raskt
svar pa om det finnes omrader som oppleves som
utrygge pa kveldstid. En kvartalsstruktur gir ofte
god oversiktlighet, med tydelig avgrensede
offentlige rom. Vindfang, nisjer og hjerner o.l. kan
gi spennende arkitektur, men kan samtidig gjore en
plass og gate svaert uoversiktlig. Det er ogsa viktig
at offentlige rom og adskilte uterom som benyttes
mye er godt opplyst pa kveldstid.

INNGANGSPARTIER SKAPER NAR-
VAR OG NATURLIG ARVAKENHET

En grunnleggende faktor for trygghet er at det
finnes mange inngangspartier langs en fasade eller
gate. Inngangspartier og vinduer bidrar til naerveer
og en fglelse av opplevd trygghet. Dette er spesielt
viktig pa kveldstid.

HVORDAN MALES TRYGGHET?

| en isovistanalyse angis graden av oversikt mellom et
definert punkt og omgivelsene — hvor mye er synlig fra
punktet og fra hvor mange omrader er punktet synlig.
Oversiktlighet kan ogsa males ved hjelp av VGA-analyser
(Visibility Graph Analysis), gjennomfgrt i Dephtmap-
program eller ved andre lignende metoder. Ved &
beregne antallet meter per inngang, kan eien-
dommenes pavirkning pa den opplevde tryggheten i
gaterommet tydeliggjeres. En belysningsstudie for et
uteomrade, eiendom eller fellesomrade i en bygnings
interigr (for eksempel trappeoppgang), handler ikke kun
om estetikken i armatur og fargevalg. En god belysnings-
studie tar ogsa hensyn til opplevd trygghet, ved a ta for
seg hvor behovet for belysning er stgrst i en gate, en
plass eller et et inngangsparti.

SIKKERHET FOR ALLE TRAFIKANTER

Trafikksikkerhet for gdende kan spesielt knyttes til de
ubeskyttede og svake trafikantene. Trafikksikkerhet
handler i stor grad om dimensjonering (se tidligere tiltak)
men ogsa om hastighet.

HVORDAN MALES TRAFIKKSIKKERHET?

Det er viktig a ta hensyn til barnas skolevei i plan-
leggingen. En stor andel av bydelens gatenett begr ha
fartsgrense 30 km/t eller lavere og skolen ber i storst
mulig grad kunne nds pa et trafikksikkert gang- og
sykkelveinett.





4. SYKKEL





TILTAK SOM FREMMER SYKKEL

Potensialet for & gke sykkelandelen er stort og det
er derfor viktig at nye bydeler gir syklistene tilstrek-
kelig med plass, informasjon, trafikksikre miljger

og nok sykkelparkeringsplasser. Man ma komme
fram raskt og trafikksikkert ved valg av sykkel som
framkomstmiddel. Sykkelnettet ma veere sammen-
hengende og byens tilbud ma vaere lett tilgjengelig.
Sykling mé ogsa fungere lokalt innenfor bydelene,
med tilstrekkelig tilgang til sykkel- og besgksparke-
ringer i det offentlige rom og pa hver enkelt eien-
dom. Det er spesielt viktig at pilotomrader gar foran
ved a preve ut innovative tiltak som sykkelkjokken,
sykkelbibliotek, granne bglger i signalkryss osv.

Her presenteres kort ulike planleggingstiltak som
kan benyttes for a fremme sykkel som transport-
middel. Det henvises til beskrivelsen av tiltakene for
informasjon om hvilke hjelpemidler som finnes for a
analysere dagens situasjon, effekten av de planlagte
tiltakene, indikatorer og grenseverdier.

| Kebenhavn har det lenge blitt tilrettelagt for begrenset bilbruk og okt sykkeltrafikk, blant annet gjennom utvidelser av sykkelfelt i
gatebildet. (Foto: Spacescape)

1.RELATIV ATTRAKTIVITET

Det er viktig at sykkelnettet gir direkte reiser slik at Dette innebaerer at det ikke er nok & arbeide med tiltak 2.TRAFIKKSIKKERHET
syklistene kan ta seg fram sa fort som mulig. Den som kun fremmer sykkel. Arbeidet krever ogsa fokus
relative reisetiden er ogsa viktig for at folk skal velge pa andre transportmidlers attraktivitet.

a benytte sykkelen i stedet for bilen. | konkurranse

med andre transportmidler er dermed sykkelens

posisjon sentral.

Den opplevde trafikksikkerheten er en viktig faktor
for & oke andelen syklister av ulik alder og kjgnn.
Dersom foreldre skal anse sykkelen som et egnet
transportmiddel for sine barn, pa skole- og fritids-
reiser, ma de oppleve at sykkelnettet er
trafikksikkert.
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| et trafikksikkert sykkelnett er det gnskelig med
adskilte, brede sykkelveier. Dette er en hgyere
standard enn anbefalt i Statens Vegvesens sykkel-
handbok, der sykkelfelt anses som god standard i
byer. Om det ikke er mulig & utvikle slike sykkelveier
er det viktig & redusere mengden biler og deres
hastighetsniva slik at bade den opplevde og reelle
sikkerheten gker.

3.SYKKELNETT

For at sykling skal vaere fleksibelt og effektivt ma
man lett kunne na sine hverdagsmal. Da ma sykkel-
nettet veere finmasket og sammenhengende.
Samtidig ma man unnga systemskifter og overgang
mellom ulike typer infrastruktur. Slik oppnas en hay
forutsigbarhet i sykkelveinettet.

4. TILGANG TIL SYKKELPARKERING

Sykkelparkering er et viktig virkemiddel - bade
plassering, antall og utforming. Det er et mal 8 gke
sykkelens andel av reisene i Norge. Dette skaper
et storre behov for sykkelparkeringsplasser. Det er
derfor viktig a ta hgyde for en stor mengde sykkel-
parkeringsplasser, bade lang- og korttidsparkering.
Det bor finnes sykkelparkering lett tilgjengelig fra
inngangspartiet, helst pa gateplan. Dersom dette
ikke er mulig ber hoydeforskjeller, dorterskler og
andre hindre reduseres, slik at sykkelparkering kan
gjores sa smidig som mulig.

Besoksparkering er viktig i og med at alle som
besgker en eiendom skal oppmuntres til & sykle i
stedet for & benytte bil. Det ma finnes tilstrekkelig
med besgksparkering til handel, boliger og
kontorer, og de ma vaere lokalisert ved byggets inn-
gangsparti. Dersom besgksparkeringene er plassert
pa feil sted, kommer mange til & parkere sykkelen
pa uformelle mater, lent mot en vegg eller 13st fast i
treer og stolper.

5.SYKKELPARKERINGENS KVALITET

Det er viktig at sykkelparkeringen utformes riktig.
Syklister foretrekker gjerne veerbeskyttede plasser
med mulighet til 3 Iase sykkelrammen.
Oversiktlighet er ogsa viktig — da feles sykkelpar-
keringen trygg. Dette gjelder bdde innvendige og
utvendige plasser, og nar plassene blir brukt selv
om det er mgrkt og lite folk. Ved handelssentre eller
togstasjon med stort behov for parkering kan man
vurdere sykkelparkering i garasje. Det ma ogsa leg-
ges til rette for el-sykler og laste-sykler.

6.LANESYKKELORDNING

Lanesykler, i form av et bysykkelsystem, er en god
mate a synliggjore sykkelen pa. Samtidig legges
det til rette for de som ikke har tilgang til sykkel pa
den spesifikke plassen. Lesningen er egnet for flere
grupper: blant annet turister eller de som gnsker a
sykle én del av strekningen til jobb, for eksempel fra
togstasjonen og hjem.

7. SYKKELDELING

Tilgang til en sykkeldelingsordning fra boligen
reduserer behovet for a ha tilgang til ulike sykler,
samtidig som det sparer bade plass og penger for
beboerne. En lastesykkel er for eksempel ikke noe
man bruker hver dag, men gjerne vil kunne benytte
nar man handler eller skal pa utflukt med barna.

8.SKILTING

God skilting viser mulige veivalg, avstand og viktige
destinasjoner. Samtidig signaliserer skiltene at syk-
kelen er velkommen og oppmuntrer til sykkelbruk i
gaterommet. Egnet skilting gjer det ogsa lettere for
nye syklister a finne fram.

9. SYKKELSERVICE OG MYKE TILTAK
FOR SYKLISTER

Det ma legges til rette for sykler pa alle plannivaer,
bade i byen som helhet, i delomrdder og pa hver
enkelt eiendom. Pa eiendommen kan rikelig med
sykkelparkering, verkstedsrom, luftpumper og
lignende gjore hverdagen lettere for syklister. Lade-
muligheter for el-sykler og ulike ordninger for
sykkelutleie er billige tiltak som er verdifulle for
brukerne og kundene. Garderober med dus;j,
lagringsskap og verktgy kan, sammen med sykkel-
kampanjer, ke andelen syklende til arbeidsplassen.
Myke tiltak som gratis bysykkelkort til de ansatte
eller beboerne i et omrade, kan fa flere til a prove
sykkel.





1. RELATIV ATTRAKTIVITET

TILTAK: Direkte sykkelveinett
BYNIVA: Kommune/bydel

INDIKATOR: Grad av direkte sykkelnett ifalge
Choice-analyser i Depthmap, eller av
standsforholdet mellom sykkelnettet
og rettlinjen til de viktigste malpunktene

GRENSEVERDI: Direktehetsforhold >2 = ikke
godkjent

TILTAK: Restid sykkel/bil
BYNIVA: Kommune/bydel

INDIKATOR: Forholdet mellom syklisters og bilers
gjennomsnittlige reisetid til sentrum eller
de storste malpunktene

GRENSEVERDI: Reisetidsforhold >2= ikke godkjent

For at flere i storre grad skal velge sykkel bar sykkel-
reisen oppleves som enklere og raskere enn andre
framkomstmidler, spesielt bil. Dette kan oppnas
med et sykkelveinett som er direkte og har god
framkommelighet. Reisetiden for syklister kan ogsa
forkortes ved a innfgre grenn bglge i signalkryss.
Feerre stopp per 10 km sykkelvei gker sykkelens
andel med rundt 5% (Reitveld et. al. 2004).

| konkurranse med bilreiser er det ikke alltid nok

a redusere reisetiden for syklistene. Dersom bil-
reisen fremdeles er raskere, kan tiltak kombineres
for a forlenge reisetiden for bilister. Slike tiltak kan
innebaere forbud mot gjennomkjering, innfering av
enveiskjgring eller hastighetsdempende tiltak.

SYKLISTER VELGER DIREKTE RUTER

Det er sveert viktig med direkte ruter for 8 komme
fram raskt som syklist. Direkte ruter ber veere lange,
kontinuerlige og avvike i sa liten grad som mulig fra
den raskeste veien.

Choice-analyse som viser direkte sykkelruter i Trondheim.
(Illustrasjon: Spacescape)

Et sammenkoblet gatetun uten barrierer kan fange
opp flere direkte ruter, og forgvrig er det vesentlig
at alle koblinger mellom ulike systemer og ruter blir
tydelige og enkle. Pa direkte ruter ber syklistene
prioriteres i bybildet og det bar legges spesielt godt
til rette for sykkelkomfort og trafikksikkerhet. Det
bar undersgkes hvilke strekninger som har behov
for en slik prioritering.

HVORDAN MALES GRAD AV
DIREKTE RUTER?

Om det er sprik mellom avstand i luftlinje og faktisk
veilengde er en indikator pa om en rute er direkte
eller ikke. Man kan ogsa bruke en sakalt choice-
analyse i programmet Depthmap. Analysen er
utformet for & sees i sammenheng med hvordan
mennesker oppfatter stedsmiljget, og resultatet har
i et flertall av studiene vist seg & samsvare godt med
sykkelflyten.





2. TRAFIKKSIKKERHET

TILTAK: Trafikksikker sykkelinfrastruktur
BYNIVA: Kommune/bydel
INDIKATOR: Avstand til sykkelinfrastruktur

GRENSEVERDI: Trafikksikker sykkelinfrastruktur
innen 400 m

TILTAK: Lav &rsdegntrafikk (ADT) i felt eller blan
det trafikk

BYNIVA: Kommune/bydel
INDIKATOR: ADT

GRENSEVERDI: ADT mé ikke overstige 3000
kjoretoy

TILTAK: Gater med lav hastighet

BYNIVA: Kommune/bydel

INDIKATOR: Sikre en hastighet pa 30 km/t
GRENSEVERDI: Maks. 30 km/t

Mange velger bort sykkelen dersom det opp-

fattes som usikkert & sykle i bytrafikken. Erfaringer
fra Portland viser at flere ville syklet mer dersom det
opplevdes sikrere. Fokusgruppeintervjuer i Oslo er
kommet fram til samme resultat. Opplevd trafikk-
sikkerhet er dermed minst like viktig som faktisk
trafikksikkerhet for & gke andelen syklister.

Sykkelfelt oppleves generelt sett som usikre, da det
er stor risiko for at biler og andre kjoretoy parkerer,
svinger inn eller dpner dorer i sykkelfeltet. Det er
ogsa stor risiko for at bilene krysser sykkelfeltet ved
heyresving. Det skjer imidlertid fa ulykker i sykkel-
feltet. Det er likevel sentralt at sykkelfeltene er brede
nok. Kollektivtrafikk, og spesielt trikk, gker ogsa
opplevelsen av lav trafikksikkerhet, selv om
ulykkene er fa.

Adskilt sykkelbane inn mot Skegyen, Oslo (Foto: Spacescape)

En av de viktigste faktorene for bade den opplevde og
faktiske trafikksikkerheten er infrastrukturen. Sykkelvei

er hensiktsmessig der hastigheten overstiger 50 km/t,
sykkelbane (enveiskjart sykkelvei pa begge sider av veien)
er en god lgsning pa veier med hastighet 30-50 km/t.
Sykkelveier ber ha fortau, slik at gdende og syklende ikke
blandes. Bade sykkelveier og sykkelfelt bor veere tydelig
markert og asfaltert, ikke belagt med grus eller gatesten.

MYE BILTRAFIKK OG H@Y HASTIGHET
OPPLEVES SOM USIKKERT

Der det er mye biltrafikk er det storre behov for adskilt
infrastruktur for syklister. Veier med lav hastighet og lav
ADT kan utformes med blandet trafikk; sykkelfelt der det
er fa syklende eller som sykkelbane dersom strekningen
er mer belastet. Hastighet er ogsa viktig. Pa veier med
fartsgrense pa over 30 km/t er det vanskelig for sykkel- og
biltrafikk & samspille, og risikoen for alvorlige ulykker er
storre. Pa slike veier bor det alltid finnes adskilte sykkel-
baner.

HVORDAN MALES TRAFIKSIKKERHET?

Trafikksikkerhet kan males ved avstand til sykkelvei,
hvilken type sykkelinfrastruktur som finnes eller planleg-
ges for en gate, kombinert med hastighet og ADT.





3. SYKKELNETT

TILTAK: Finmasket sykkelnett

BYNIVA: Bydel

INDIKATOR: Krysstetthet i sykkelnettet
GRENSEVERDI: Minst ett kryss per 300-500 m

TILTAK: Sammenhengende sykkelnett
BYNIVA: Bydel

INDIKATOR: Ingen brudd i sykkelnettet
GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Redusert motstand i sykkelnettet
BYNIVA: Bydel
INDIKATOR: Antall kryss/500 m

GRENSEVERDI: Kryssende bilvei / 500 m <4 = god-
kjent.

TILTAK: Identifisere motstand i hgydeforskjell
BYNIVA: Bydel

INDIKATOR: Hgydeforskjell malt i grader
GRENSEVERDI: Stigning >10 = ikke godkjent
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SYKKELNETTET B@R VARE
FINMASKET OG SAMMENHENGENDE

For at sykkelen virkelig skal oppleves som et effektivt
transportmiddel er det viktig med et finmasket og
sammenhengende sykkelnett som nar mange mal-
punkter. Nettet skal ha god standard og vaere trafikk-
sikkert. For at mange skal sykle i hverdagen bgr mye
veere tilgjengelig med sykkel uten at man behgver a
sykle i blandet trafikk pa gater med hgy hastighet og
mange kjoretoy. Et lokalt nett naer boligen og skolen
er ogsa viktig for at barn skal benytte sykkelen. Bruk
av sykkel i tidlig alder gker potensialet for en starre
sykkelandel pa lang sikt. Bilkryss kan oppleves som
motstand for syklister, som er avhengig av sa fa stopp
som mulig for a redusere reisetiden. For & unnga
dette kan sykkelveier vaere adskilt fra biltrafikk og
dermed slipper man & matte stoppe for kryssende
trafikk.

Heydeforskjeller og terreng utgjer ogséd motstand
for syklister, men dette er det vanskeligere a gjgre
noe med. Viktige sykkelstrekninger ber lokaliseres
der terrenget er sa flatt som mulig og bratte lange
stigninger bgr unngas.

Vinterveeret skaper ogsa motstand. Det tar generelt
lenger tid & sykle pa vinteren. Dette kommer av svek-
ket framkommelighet og glatte underlag. Enkelte
studier viser at reisetiden gker med 30-60% pa grunn
av darlig vinterdriftsstandard.

Sykkelfeltenes reduserte framkommelighet om
vinteren skyldes ogsa at de er vanskelig a broyte.

Pa grunn av parkeringer og omkringliggende
kjerefelt dras slaps og sn@ inn i sykkelfeltet og gjor
det vanskelig a sykle. Sykkelfelt ber ha egen og
prioritert sngrydding.

HVORDAN MALES SYKKELNETTET?

Sykkelnettets framkommelighet, terrengforhold og
finmaskethet kan analyseres med GIS.
‘ . '

(Foto: Ulla Hahn / Futurebuilt)





4. TILGANG TIL SYKKELPARKERING

TILGANG: Antall sykkelparkeringsplasser
BYNIVA: Eiendom/bydel
INDIKATOR: Antall sykler per eiendom

GRENSEVERDI: >2,5 sykkelplasser/leilighet

TILTAK: Besgksparkering
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Antall besgksparkeringer innenfor
25 m fra inngangsparti

GRENSEVERDI: 0,5 sykkelplasser/leilighet

TILTAK: Sykkelparkering pa gateplan
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Andel sykkelparkeringsplasser pa
gateplan

GRENSEVERDI: >50%

God sykkelinfrastruktur i kombinasjon med rikelig
antall sykkelparkeringsplasser er grunnleggende for
at beboere, arbeidende og kunder skal velge syk-
kelen som transportmiddel. Bade offentlig og privat
anlagte sykkelparkeringsplasser kan bidra til 3 gi et
riktig antall plasser. For & skape et insentiv for ut-
byggere kan man premiere de som velger d anlegge
flere sykkelparkeringer enn normen eller velger &
konvertere bilparkeringsplasser til sykkelparkeringer
pa sommeren.

Den relative avstanden til en parkeringsplass er
viktig for a gke sykkelens attraktivitet. Dersom
avstanden er dobbelt s lang, eller lengre, til bil-
parkeringsplassen enn til sykkelparkeringsplassen
kan det gke sykkelbruken. Sykkelparkering naermere
inngangspartiet enn bilparkeringen viser en tydelig
prioritering av sykkel.
L L

Syklister parkerer langs fasader og sd naerme inngangspartiet
som mulig dersom det ikke er etablert sykkelparkering. For svak-
synte og bevegelseshemmede kan sykler bli vanskelige hinder i
gatemiljget. (Foto: Spacescape)

Sykkelparkering pa Union Brygge, Drammen.
(Foto: NAL / Peer Bull-Hansen)

BES@KSPARKERING

En virksomhet eller bolig med lett tilgjengelig og
tilstrekkelig plass for besgkende syklister, gker moti-
vasjonen til a bruke sykkel ved besgk. Parkering med
kort avstand til inngang er viktig for korttidsparkering,
besgkende og kunder. Langtidsparkering gjgres helst
innendegrs i laste rom.

| starre butikker eller kjppesenter kan man ogsa tilret-
telegge for kombinerte garderobe-/ oppbevarings-
fasiliteter i tilknytning til sykkelparkering.

HVORDAN MALES TILGANG TIL SYK-
KELPARKERING?

Ved a telle eller beregne parkeringsantallet i relasjon
til leilighetens areal, eller parkeringens beliggenhet i
bygningen.
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5. SYKKELPARKERINGENS KVALITET

TILTAK: Tyverisikker sykkelparkering
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Andel tyverisikre sykkelparkerings-
plasser

GRENSEVERDI: > 50%

TILTAK: Veerbeskyttet sykkelbarkering
GRENSEVERDI: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Andel veerbeskyttet sykkelparke
ringsplasser

GRENSEVERDI: > 50%

TILTAK: Trygg sykkelparkering
BYNIVA: Eiendom/bydel
INDIKATOR: Forekomst av trygghetstudie

GRENSEVERDI: Studie av oversiktlighet (VGA,
Isovist) og studier av belysnings

behov gjennomferes
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Mulighet til & I13se sykkelrammen eller parkere i boks
er en bedre tilrettelegging for de med dyre sykler,
som ikke vil sette den fra seg uten a lase den fast i
noe. Med tilgjengelig sykkelstativ hvor man kan lase
sykkelrammen reduseres samtidig syklisters tendens
til a 1ase sykkelen i stolper og lignende, noe som
forstyrrer svaksynte.
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Trygg sykkelparkering som vist pa bildet ber veere godt opplyst
og oversiktlig organisert. (Foto: NAL / Peer Bull-Hansen)

Flere velger ogsa a bruke sykkelparkeringen der-
som den er vaerbeskyttet. Dette gjelder saerlig for
langtidsparkering. Veerbeskyttede parkeringsplasser
kan integreres fint i omgivelsene og utformes med
tak, plasseres innendgrs eller i form av sykkelbokser.
Dybden bgr vaere minst 2,45 meter for at lengre
sykler skal kunne parkeres.

Det er viktig & poengtere at eventuelle sykkelstativ
i to nivaer skal utfares med enkle lgftemekanismer
slik at parkering av sykler i det gverste plan ikke
blir for tungt. Det er ogsa mulig a senke den nedre
etasjen slik at store laft unngas.

Parkeringen bar ogsa veaere trygg, slik at det opp-
leves som sikkert & parkere selv om det er morkt og
pa kveldstid.

HVORDAN MALES SYKKELPARKE-
RINGENS KVALITET?

Sykkelparkeringens kvalitet males ved a telle eller
begrense hvor mange av de avsatte parkerings-
plassene som er tyverisikre og veerbeskyttede.

En undersgkelse av oversiktligheten og belysningen
pa en sykkelparkeringsplass vil raskt gi svar pa om
det finnes omrader som oppleves som utrygge

pa kveldstid. En belysningsstudie viser hvor det er
storst behov for belysning med fokus pa opplevd
trygghet. Slike analyser kan identifisere plasser som
oppleves som utrygge.





6. LANESYKKELORDNING

TILTAK: Lanesykkelordning
BYNIVA: Kommune/bydel

INDIKATOR: Tilgang til [anesykkelstativ og ulike
typer sykler

GRENSEVERDI: Skal finnes

Det finnes bysykler i stadig flere byer, og det kan
forhandles om plassering av parkeringsplasser

i neerheten av store virksomheter. Bysykler kan
0gsa vaere attraktivt til bruk mellom bysenteret og
arbeidsplassen. Regelmessig service av bysykkelen
bar garanteres.

Det er en fordel om det finnes l[anemuligheter til
flere typer sykler, som barnesykler, sykler med
barnestoler og lastesykler. Spesielt lastesykler er
dyre og tar plass slik at folk ikke kjgper dem. De begr
derfor tilbys som et alternativ til biloruk ved handel
eller annen frakt.

HVORDAN MALES TILTAKET?

En enkel vurdering av om det finnes et system for a
Iane sykler eller ikke vil vise tilgangen til lanesykler
i et omradde. Et system med hay kvalitet tilbyr flere
sykkeltyper.

INNOVASJON

| idékonkurransen Get a bike. Break free! ble idéen om
et lanesystem for lastesykler og sykler med tilhengere
belgnnet. Forslagsstillerne Magnus Trevisan Kjeldsen
og Bard E. Dahl introduserte her to alternativer for
lastesykler og lastetilhengere for & videreutvikle Oslos
bysykkelsystem (se nedenfor).

Magnus Trevisan Kjeldsen og Bard E. Dahl ble premiert for sitt bidrag «Storinnkjep pa sykkel» i idékonkurransen Get a bike. Break free!. Bildet viser forslagets tre typer lastefunksjoner

tenkt til Oslos bysykkelsystem.
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7. SYKKELDELING

TILTAK: Varierte sykkeldeleordninger
BYNIVA: Eiendom

INDIKATOR: Tilgang til sykkeldeleordning og
ulike sykkeltyper

GRENSEVERDI: Godkjent om sykkeldeleordning fin-
nes, med anerkjennelse hvis
ordningen inneholder lastesykler
eller elsykler

En sykkeldeleordning pa eiendommen forenkler
mulighetene for beboere, besgkende eller ansatte til
a ldne en sykkel. Sykler benyttes til ulike formal. En
standardsykkel muliggjer enkle sykkelreiser. Laste-
sykler hever ambisjonsnivaet og muliggjer flere
@render med sykkel, som handel, utflukter eller
folgereiser for barn. Elsykler hever ambisjonsnivaet
ytterligere for sykkeldeleordningen, spesielt dersom
elsykler med lastemuligheter tilbys. De muliggjer
frakt av store mengder last uten merkverdig fysisk
anstrengelse og er et godt alternativ til bil nar laste-
mulighetene er i fokus.

HVORDAN MALES TILTAKET?

En enkel vurdering av om det finnes lanesystemer for
sykler viser om det er tilgang til en sykkeldeleordning.
Et system med hay kvalitet tilbyr flere sykkeltyper.
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Dersom det kan tilbys flere typer sykler, som lastesykler, i sykkeldeleordningen kan midlertidige behov for lasting av varer og transport av
barn gjennomfgres med lanesykler. Bildet viser en nederlandsk bakfiets. Det finnes mange ulike varianter, bdde med og uten el-assistanse.
(Foto: Spacescape).





8. SKILTNING

TILTAK: Skiltning

BYNIVA: Eiendom/bydel
INDIKATOR: Produsert skiltprogram
GRENSEVERDI: Skal finnes

Skilt bor plasseres der veier deler seg og vise riktig
vei til malpunkter. Det er gnskelig at skiltene infor-
merer om avstand og andre relevante opplysninger,
som rutens fargekategori. Skilt med orienterings-
informasjon er spesielt viktige der sykkelveien ikke
felger bilveien. | gvrig trafikk er de 0ogsa sentrale for
a tydeliggjare sykkelveiene for syklistene og andre
trafikanter, samtidig som de gir sykkelen plass i
trafikken. Det er ogsa viktig at skilting foregar pa
lavere byniva, pa hver enkelt eiendom. Der kan god
skilting gi syklistene bedre muligheter til & orientere
seg i en bygning og kontoret, og butikken kan skilte
til neermeste holdeplass, lanesykkelstativ og
tilsvarende anlegg.

HVORDAN MALES TILTAKET?

En enkel vurdering av om skiltprogrammet og

faktiske skilt er utformet i henhold til kriteriene over.

Separate gang- og sykkelfelt i Drammen. (Foto : Peer Fredrik Bull-Hansen / NAL)
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9. SYKKELSERVICE OG MYKE TILTAK

TILTAK: God tilgjengelighet til sykkel-
oppbevaring

BYNIVA: Eiendom

INDIKATOR: Tilgjengelighetsniva pa innendgrs syk-
keloppbevaring (bakkeplan,
automatisk dgrapner, ramper ved
nivaforskjeller, brede dgrer)

GRENSEVERDI: 100% tilgjengelighet for sykkel
(samtlige tilgjengelighetskrite-
rier er oppfylt)

TILTAK: God service for syklister
BYNIVA: Eiendom

INDIKATOR: Serviceutbud (pumpe, verksted, vask,
spyling)

GRENSEVERDI: 100% serviceniva for sykkel (samtlige
servicefunksjoner tilbys)
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TILTAK: Dusj og garderobemulighet for syklister
BYNIVA: Eiendeom / arbeidsplass
INDIKATOR: Antall fasiliteter

GRENSEVERDI: Hgy standard innebeerer et skap
per to sykkelparkeringsplasser og
en dusj per fem sykkelparkerings-
plasser, samt et omkledningsrom
per dusj

TILTAK: Tilbud om lgnnsbonus ved sykling til arbeid
BYNIVA: Eiendom (arbeidsplass)

INDIKATOR: Forekomst av godtgjerelse ved sykling

GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Tilbud for barn
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Forekomst av tiltak rettet mot barn

GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Signal- eller ITS-tiltak som forenkler sykling
BYNIVA: Kommune/bydel

INDIKATOR: Forekomst signal - eller ITS-tiltak
GRENSEVERDI: Skal finnes

Sykkelparkering pa bakkeplan og med egen inn-
gang mot gaten er sveert attraktivt for syklister.
Automatiske dgrdpnere er ytterligere tiltak som gjor
oppbevaringen smidig. Apning av deren med brikke
eller kode forenkler parkeringen ved at sykkelen kan
holdes i den ene handen og barn, matposer eller
annen last kan forbli pa sykkelen til den er parkert.
Dorens levetid forlenges ogsa da sykler ikke skraper
opp deren.

Dgren bgr veere minst 120 cm bred, slik at brede
sykler eller sykler med lastefunksjon kan komme til.

En rampe muliggjer trilling av sykler over hgyde-
forskjeller, som trapper, inngang til eiendommen
eller en hgy terskel til boden. Dersom parkerings-
rommet nas fra utsiden og er plassert i kjelleren, kan
en rampe forenkle transportering av sykler til fots.
Rampen begr ha et stigningsforhold pa maksimalt
112





HVORDAN MALES SYKKEL-
TILGJENGELIGHET?

En enkel vurdering av om planlegging av derer og
hgydeforskjell er utformet i henhold til kriteriene
over.

SYKKELSERVICE

Luftpumpe i oppbevaringsrommet eller andre
offentlige rom er et tiltak for god service til en liten
kostnad. Pumpen bar kunne brukes med flere typer
ventiler og veere tyveribeskyttet, for eksempel med
vaier.

Et annet tiltak er ladepunkter for elsykler som
muliggjer rask ladning dersom det ikke finnes
mulighet for ladning ved kontoret eller boligen. For
ladning i apne garasjer skal ladeplassen vaere lasbar,
for eksempel i et skap.

Et verksted som rommer enkle sykkelverktay,
luftpumpe og lignende, forenkler syklistens hver-
dag. Verkstedet kan ligge i tilknytning til opp-
bevaringsplasser for sykler, eller pa et annen egnet,
lett tilgjengelig omrade pa eiendommen. Arealet
til verkstedet skal ikke innlemmes i arealet som er
avsatt til sykkelparkering, men komme i tillegg.

Omrader til vask og spyling av sykkel muliggjer
sykling pa hast- og vinterstid. Slike omrader kan
opprettes i verkstedet eller oppbevaringsrommet,
men skal ikke innlemmes i arealet som er avsatt

til parkeringsplasser. Det ma anlegges oljefilter i
avlgpet.

HVORDAN MALES GOD
SYKKELSERVICE?

En enkel vurdering av om spyleplass, luftpumpe osv. er
utformet i henhold til beskrivelsen over.

DUSJ OG GARDEROBEMULIGHETER

Syklister verdsetter gode parkeringsmuligheter med
godt servicetilbud. Dusj og muligheter for omkledning
gjor sykling til jobb betydelig lettere ved litt lengre
avstander, og gagner ogsa dem som gnsker a jogge til
arbeidsplassen. Det ma installeres lasbare skap for klaer
og hygieneartikler, og det er en fordel om inngangen
til dusjen og omkledningsrommet er plassert i naer-
heten av oppbevaringsrommet for syklene. Arealets
starrelse ber tilpasses arbeidsplassens behov.

HVORDAN MALES TILGANG TIL DUSJ?

Gjennom a telle antall dusjer, garderober og
omkledningsrom.

SYKKELBONUS

Lennsbonus for sykling ber innfares i samme belan-
ningsordninger som for kollektivtrafikk. Ett ars gratis
kollektivtrafikk kan tilsvare innkjgp av en ny sykkel eller
vedlikehold av eksisterende. Samtidig ber kravet vaere
at sykkelbonusen skal benyttes slik at arbeids-
pendlingen skal kunne foregd med sykkel.

Undersgkelser og eksisterende forskning viser at en
syklende ansatt er en friskere ansatt, og dermed er
sykkelbonuser et insentiv for et friskere personale.

HVORDAN MALES SYKKELBONUS?

Males gjennom & undersgke om bonus finnes eller
ikke.

BARN PA SYKKEL

Et sentralt tiltak for a fa flere barn til a sykle er ut-
forming av barnas skolevei pa en trafikksikker mate.
Med lav hastighet, spesielt i krysningspunkter, og
helst separerte sykkelveier. For a gi barn ytterligere
kontroll og trygghet pa sykkel kan man etablere
sykkellekeplasser. De kan vaere permanente eller
flyttbare. Det danske syklistforbundet har en flyttbar
sykkelbane, som er et godt eksempel pa hvordan
banen kan bygges. | Norge er prosjektet Sykkellek
under etablering i flere kommuner. Prosjektet er et
av de premierte forslagene i konkurransen Get a
bike. Break free!





HVORDAN MALES MULIGHET FOR
SYKKELLEK?

Hvorvidt det finnes sykkellekeplasser eller ikke.

SIGNAL- ELLER ITS-TILTAK

Signal-tiltak eller tiltak med ITS (Intelligente trans-
portsystemer) gir forenklede forhold for syklistene

i bybildet. Et vanlig signal-tiltak er grenn balge,
registrering av signalene ved radar og induktive
slpyfer. ITS-tiltak kan innebaere veivisning pa mobil-
telefonen, varsellys ved kryssende sykkeltrafikk og
LED-belysning som verner syklisten i dgdvinkelen til
storre kjoretoy.

HVORDAN MALES SIGNALTILTAK?

Hvorvidt sykkel er prioritert i byomradets signal-
anlegg.





5. KOLLEKTIVTRAFIKK





TILTAK SOM FREMMER KOLLEKTIVTRAFIKK

Her presenteres kort hvilke planleggingstiltak som
kan benyttes for a8 fremme kollektivtrafikkreiser. Det
henvises til beskrivelsen av tiltakene for informasjon
om hvilke hjelpemidler som finnes for & analysere
dagens situasjon, effekten av de planlagte tiltakene,
indikatorer og grenseverdier.

1. TILGJENGELIGHET OG NARHET
TIL KOLLEKTIVTRAFIKK

| studier av betalingsvillighet for stedskvalitet i
Stockholm 2011-2012, var den viktigste faktoren for
de som var pa utkikk etter hus eller kontorlokaler
tilgjengelighet til kollektivtrafikk. | leilighetsstudien
betalte man mest for naerhet til T-banestasjonen,
det transportmiddelet med hgyest kollektivtilbud

i Stockholm. Naerhet til togstasjon ble prioritert
hgyere enn naerhet til bussholdeplass og kan tolkes
slik at togstasjonen oppfattes som mer permanent.

Det er viktig & arbeide videre med disse faktorene,
bade fordi det finnes en sterk betalingsvillighet for
god kollektivtrafikk, men ogsa fordi det viser seg
at god tilgang gjer at kollektivtrafikken benyttes i
hgyere grad. For 8 oppna mélet om redusert CO2-
utslipp er overgang til effektive, kapasitetssterke
kollektivtransportmidler ngdvendig.
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En analyse som viser ulike steders tilgjengelighet

til kollektivtrafikk er et viktig underlag nar en ny
bydel skal utvikles. Kan man gke antall turer? Bgr en
holdeplass flyttes? Kombinasjonen tett bydel i kom-
binasjon med hgy tilgjengelighet til kollektivtrafikk
er seerlig viktig.

2. REISETID

For at kollektivtrafikk skal veere attraktivt skal den
veere effektiv og konkurransedyktig i forhold til
reisetid med bil. Dette krever et godt utbygd nett,
men 0gsa hgy framkommelighet for kollektiv-
trafikken. | store byer kan framkommeligheten
vaere mangelfull for buss og trikk, men ved hjelp av
signalprioritering og egne kjarefelt kan kollektiv-
trafikken bli konkurransedyktig.

3. HOLDEPLASSENS KVALITET

Utforming av holdeplassene er viktig av flere grun-
ner. De ma vaere universelt utformet, slik at alle kan
benytte holdeplassene. Videre ma de beskytte de
ventende mot vaeret, og de ma plasseres slik at de
ikke innebzerer et hinder for gang- og sykkel-
trafikken som skal passere. Dessuten ma de opp-
leves som trygge.

4. KOMBINERT TRANSPORT

Muligheten til 8 kombinere ulike transportmidler er
en suksessfaktor for grenn mobilitet. Da det ble
mulig a ta med sykkelen pa danske S-tog gkte
antallet togreisende markant. Studier viser ogsa at
tilgang til sykkelparkering ved holdeplasser gir en
okning i kollektivtrafikkreisende. Kombinasjonen
sykkel og kollektivtrafikk er viktig for & gke reise-
lengden og dermed gjare kollektivtrafikk mer
attraktivt for de litt lengre reisene som ikke kan ut-
fores til fots eller pa sykkel. Det gker bade sykkelens
og kollektivtrafikkens konkurransekraft.

5. MYKE TILTAK

Myke tiltak er ulike former for pavirkning som ikke
fokuserer pa ombygging eller trafikktiltak. Det kan
handle om sanntidsvisning av busstrafikkens av-
ganger, SMS-tjenester, kollektivtrafikkort som en del
av lgnnen eller lignende tiltak.





1. TILGJENGELIGHET TIL KOLLEKTIVTRAFIKK

TILTAK: Regional tilgjengelighet
BYNIVA: Kommune

INDIKATOR: Antall arbeidsplasser innenfor 30
minutters reise med kollektivtrafikk

GRENSEVERDI: 80% av regionens arbeidsplasser
nas fra bydelen

TILTAK: Neerhet til kollektivtrafikk
BYNIVA: Kommune

INDIKATOR: Gangavstand til neermeste bussholde
plass/trafikknutepunkt

GRENSEVERDI: 300 m/500 m

TILTAK: Befolkning innenfor dekningsomradet
BYNIVA: Bydel

INDIKATOR: Befolkning innenfor 400 m fra holde
plass for kollektivtrafikk

GRENSEVERDI: 80%

En bydels tilgjengelighet til kollektivtrafikknettet er
vesentlig for a fa opp andelen kollektivtrafikkreiser.
Dersom nye bolig- og naeringsomrader lokaliseres
med god tilgang til kapasitetssterke kollektive
transportmidler, behaver ikke denne tilveksten
innebaere gkt andel bilreiser.

Tilgjengelighet og naerhet til kollektivtrafikk er ogsa
en viktig gkonomisk faktor, bdde for arbeidsplasser
og boligomrader, og god tilgang til kollektivtrafikk
gir hoy gkonomisk verdi. Det er derfor viktig a se
potensialet i nye byomrader som en motor for a
skape bedre kollektivtrafikk.

Neerhet til skinnegaende kollektivtransport vurderes hgyt av
bade huseiere og leietakere. Bildet viser Skanstulls tunellbanes-
tasjon i Stockholm. (Foto: Spacescape).

Huseier og husleier vurderer begge naerhet til spor-
stasjonen som viktig. Et stort utvalg av holdeplasser
til bade sporlinjer og busslinjer med regional og
lokal dekning ber finnes innenfor gangavstand for
at befolkningen skal oppmuntres til ikke a reise med
bil.

HVORDAN MALES TILGJENGELIG-
HET OG NARHET?

En god indikator for en bydels utbygde kollektivtra-
fikksystem er andelen av beboere og arbeidende
innenfor en viss avstand fra en kollektivtrafikk-
holdeplass. For eksempel 500 meter fra
bane/kollektivknutepunkt, og 300 meter fra lokal
busstrafikk. | et effektivt system er det viktig a
bygge tett i omrader med naerhet til kollektivtrafikk
og spesielt i naerheten av holdeplassene. Hvor stor
andel som bor innenfor 400 meter fra en holdeplass
er en god indikator.
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2. REISETID

TILTAK: Godt utbygget kollektivtrafikknett
BYNIVA: Kommune / bydel

INDIKATOR: Antall kollektive transportalternativer
og frekvens

GRENSEVERDI: Krever lokal studie

TILTAK: Bussprioritering i bydelen
BYNIVA: Bydel

INDIKATOR: Forekomst bussprioritet
GRENSEVERDI: Skal finnes
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GODT UTBYGD NETT REDUSERER
REISETIDEN

Et godt utbygd kollektivtrafikknett innebaerer
mange holdeplasser. Dette gir god tilgang til
kollektivtrafikken, men kan ogsa @ke reisetiden.
Det er derfor viktig a skille mellom lokal og regional
kollektivtrafikk, der ekspresslinjer med faerre stopp
langs mye brukte linjer kan gi redusert reisetid.
Omstigning mellom linjer eller transportmidler bar
0gsa unngas, da bytte og eventuell ventetid gir okt
reisetid. Dersom omstigning vanskelig kan unngas
er ogsa hoy frekvens viktig, for a redusere vente-
tiden.

Godt utbygget kollektivtrafikknett reduserer reisetiden
betraktelig. (Foto: Espen Gees)

BUSSPRIORITET

Det finnes ulike tiltak for a gi bussen forrang
framfor bilen i trafikken. Slike tiltak kan bade
redusere reisetiden for bussen og samtidig ke
bilens reisetid. Bussgater, bussfiler og signal-
prioritering for buss er eksempler pa slike tiltak.

HVORDAN MALES REISETID?

En god indikator for reisetid gis ved a se pa
reisemulighetene og hvorvidt kollektivtrafikken
er prioritert, for eksempel i kryss.





3. HOLDEPLASSENS KVALITET

TILTAK: Trafikksikre holdeplasser
BYNIVA: Bydel

INDIKATOR: Trafikksikker utforming
GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Trygge holdeplasser

BYNIVA: Bydel

INDIKATOR: Forekomst av trygghetsstudie
GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Veaerbeskyttede holdeplasser
BYNIVA: Bydel

INDIKATOR: Forekomst av vaerbeskyttelse
GRENSEVERDI: Skal finnes

Trafikksikker utforming av holdeplasser kan gjeres
pa forskjellige mater, og vil ha ulik effekt pa de ulike
trafikkgruppene. En variant som gir best nytte for
mange, innebaerer at holdeplassen utformes som en
«py» der sykkel- og gangtrafikk foregar bak

holdeplassen. Slik vil ikke ventende kollektiv-
trafikkreisende hindre de som skal passere. Gangfelt
til oyen plasseres strategisk i endene av gyen slik at
man kan forutsi hvor reisende passerer sykkelfeltet.

TRYGGE HOLDEPLASSER

Holdeplasser bar plasseres der folk ferdes, men ma
0gsa veere oversiktlige. Dette gjor ogsa at de opp-
leves trygge for de reisende. Dersom det av ulike
grunner ikke er mulig a oppfylle disse kravene ber
plasseringen av holdeplassen i det minste vaere sa
synlig som mulig.

En annen viktig trygghetsfaktor er god belysning

pa og rundt holdeplassen. Dette er ikke minst viktig
i tilknytning til underganger og gangtunneler som
kan veere uoversiktlige. Ved utforming av nye
stasjoner ma god belysning og oversiktlighet
prioriteres, samt beskyttelse mot veeret i ferdsels- og
oppholdsrom, for eksempel ved sykkelparkerings-
plassen.

BESKYTTELSE FOR VAR OG VIND

Beskyttelse mot vind og nedbgr for de som venter
pa buss, trikk eller tog gjer reisen mer attraktiv.
Veaerbeskyttelsen bgr planlegges med tilstrekkelig
kapasitet til & dekke bade den forventede mengden
reisende og bevegelseshemmede.

Det ber ogsa etableres sitteplasser, og veggene bar
veere transparente slik at de reisende far utsyn og er
synlige for fereren av kollektivtransporten.

HVORDAN MALES HOLDEPLASSENS
KVALITET?

En enkel vurdering av om holdeplassen er trafikk-
sikker, om det eksisterer en trygghetsstudie og om
holdeplassen er beskyttet mot veeret.
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4. KOMBINERT TRANSPORT

TILTAK: Sykkelparkering ved kollektivtrafikk-
holdeplasser

BYNIVA: Bydel
INDIKATOR: Antall parkeringer ved knutepunkter

GRENSEVERDI: Behovsvurdering gjgres ved
holdeplass

TILTAK: Mulighet for & ta med sykkel pa kollektiv-
trafikken

BYNIVA: Kommune

INDIKATOR: Multimodalitet (kombinasjons-
muligheter)

GRENSEVERDI: Skal finnes

For at andelen kollektivtrafikkreisende skal gke bor

det veere sa bekvemt og enkelt som mulig a bytte
transportform. Det ber derfor finnes god tilgang til

sykkelparkering ved kollektivtrafikkholdeplasser, og

spesielt ved store knutepunkter. Sykkelparkerings-
plassene bar veere beskyttet mot vaer og tyveri.
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HVORDAN MALES MULIGHETEN TIL A
KOMBINERE TRANSPORTFORMER?

En god indikasjon for kombinert transport fas ved a
studere tilgangen til sykkelparkering ved holdeplasser
og stasjoner. Behovsvurdering bar gjares lokalt.

HVORDAN MALES MULIGHET A KOM-
BINERE TRANSPORTER?

En god indikasjon for kombinert transport fas ved a
studere tilgangen til sykkelparkering ved holdeplasser
og stasjoner. Behovsvurdering bgr gjeres lokalt.

Ved & kombinere ulike typer miljgvennlig transport kan man
fa ned reisetiden i forhold til bil. (Foto: Espen Gees)





5. MYKE TILTAK

TILTAK: Reiseinformasjon
BYNIVA: Myke tiltak
INDIKATOR: Forekomst av reiseinformasjon

GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Reisekort som virkemiddel
BYNIVA: Myke tiltak

INDIKATOR: Forekomst av reisefordeler
GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Kombinert anvendelse av reisekort
BYNIVA: Myke tiltak

INDIKATOR: Forekomst av reisekort
GRENSEVERDI: Skal finnes

REISEINFORMASJON

Formidling av informasjon om mulighetene for

a reise med baerekraftige transportformer er et
grunnleggende tiltak. Det bar opprettes
informasjonspakker til ansatte, beboere og kunder
i et omrade. Pakkene kan utformes som brosjyrer
eller fungere som en sammenstilling av eksternt
materiale, som tidtabeller, bildeleordninger,
informasjon om hjemkjering av varer osv. Det er
spesielt viktig & informere nyinnflyttede og ny-
ansatte. Sanntidsinformasjon pa holdeplassene
indikerer ytterligere ambisjoner og innebaerer at en
bruker gjennom skjerm eller mobil-applikasjon fort-
lepende kan fa informasjon om kollektivtrafikkens
tilstand, bildeleordninger eller lanesykkelsystemer.

REISEKORT SOM VIRKEMIDDEL

Billetter til kollektivtrafikk kan anvendes som en
bonus i lennen og som et insentiv til 4 la bilen st3,
og kan gjgre arbeidsplassen mer attraktiv. Det bar
ogsa eksistere en mulighet til a rekvirere en sykkel-
bonus med tilsvarende kostnad. Summen kan
variere, men skal presenteres som et insentiv og en
mulighet som de ansatte kan velge.

Et annet tiltak kan vaere & inkludere kollektiv-
trafikkort i husleien. Dette kan gis til nye leietagere
i et begrenset tidsrom, eller legges inn nar det
etableres nye borettslag eller sameier. Da vil de nye
beboerne gis mulighet til a se hvordan kollektiv-
trafikken fungerer fra den nye boligen og redusere
sitt behov for privatbil.

KOMBINERT ANVENDELSE AV
REISEKORT

Reisen forenkles i stor grad om man slipper a kjgpe
ulike reisekort for lokal og regional trafikk eller fra
forskjellige trafikkselskap.

I Nederland finnes det eksempelvis et system med
riksdekkende kollektivtrafikkort for alle reiser med
tog, T-bane, trikk og buss. Et steg videre vil inne-
baere & kombinere kollektivtrafikkort med inn-
fartsparkeringer, sykkelparkeringer og lanesykkel-
system, for a legge til rette for kombinerte reiser.

HVORDAN MALES DE MYKE
TILTAKENE?

En enkel vurdering av om de finnes eller ikke.
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6. BILEN | BYEN?





TILTAK SOM PAVIRKER BILBRUK

Dersom det til tross for god kollektivtrafikkdekning
og gode sykkelmuligheter er behov for a bruke bil,
er bildeleordninger eller bruk av miljgbil et siste
alternativ! Med et stort utvalg av parkeringsplasser
for bildeleordninger i et omrade vil ikke behovet for
a eie egen bil vaere like stort. Bilen kan i stedet
benyttes ved behov. Bruk av elbil kan i tillegg gkes
ved 3 etablere gode lademuligheter.
Parkeringsantallet/normen kan i tillegg reduseres
nar det finnes flere og bedre muligheter for a reise
med kollektivtrafikk, sykkel eller bildeleordning.

Her presenteres kort hvilke planleggingstiltak som
kan benyttes for & pavirke bilbruken. Det henvises til
beskrivelsen av tiltakene for informasjon om hvilke
hjelpemidler som finnes for a analysere dagens
situasjon, effekten av de planlagte tiltakene, indika-
torer og grenseverdier.

1. TILGANG OG PRIS PA PARKERING

Ved vurdering av antall parkeringsplasser i for-
bindelse med utnyttelsesgraden benyttes begrepet
parkeringsnorm. Parkeringsnormen angir behovet
for parkeringsplasser per enhet i butikker, kontorer,
boliger osv. Utgangspunktet er at hver virksomhet
pa eiendomsniva skal kunne handtere den etter-
spoarselen etter parkering som hver virksomhet eller
bolig genererer. Samtidig er ettersparselen etter
parkeringsplasser ikke en konstant, men pavirkes i
stor grad av variabler som pris, tilgjengelighet og
gvrige transportformers attraktivitet.

Parkeringsplasser er dyre d anlegge, tar mye plass
og kostnadene belaster ofte hele eiendommen, ikke
kun de som benytter parkeringsplassen. Samtidig
viser forskning at dersom parkeringstilgangen

er basert pa egne kostander gker andelen reiser
med baerekraftige transportformer. Separasjon av
parkeringskostanden fra bygningens avrige kostna-
der er derfor et av de viktigste tiltakene for d oppna
grenn mobilitet i nye omrader. Frikjopslgsninger av
garasjeplass eller felles parkeringslasninger er en
mate & handtere dette pa. Grenne reiseruter hjelper
byggherrene a finne alternativer til bilparkering pa
planleggingsstadiet. Parkering kan prises bade med
manedsavgifter (for beboere og ansatte) eller med
midlertidig avgift ved besgk, for eksempel i butik-
ken. Dersom prisen er hgy kan ogsa parkeringstallet
holdes nede.

2. AVSTAND TILL PARKERING

Avstanden er viktig ved valg av transportmiddel.
Forskning viser at gkt avstand til parkeringsplassen
reduserer, og i blant eliminerer, behovet for en egen
bil.

Dersom man ma ga et par minutter til bilen er
sjansen stor for at man har passert bade sykkelstativ,
bildeleplasser og bussholdeplasser. En av
indikatorene behandler derfor den relative av-
standen til bilparkeringsplassen. Dersom det er dob-
belt sa langt til bilen som til sykkelen, brukes bilen
mer sjeldent.

3. EFFEKTIV BRUK AV PARKERING

For at besgkendes parkeringsbehov ikke skal belaste
gatene, er det viktig at behovet dekkes pa eiendom-
mene. Dersom parkeringsplassene kan anlegges

pa egen eiendom eller i et felles parkeringshus,

gker mulighetene for 8 bruke gaterommet til andre
formal, for fotgjengere eller til opphold. Sambruk av
parkeringsplasser, for beboere og arbeidende, kan
gi behov for et mindre antall plasser.

Dersom eiendommens P-behov dekkes pa eiendommen kan
gaterommet benyttes til gange, sykling eller beplantning.
Vastra Hamnen, Malmo. (Foto: Spacescape.)
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4. BILDELING

Bildelingsplasser pa eiendommen eller i omradet
er et godt alternativ til eie av egen bil. Dersom
ordningen dessuten inngar som en del av boligens
leie kan det bli enda enklere a redusere behovet for
egen bil. Bildelingsordningen kan inneholde flere
typer biler for a tilpasses forskjellige behov, alt fra
storhandel til lange reiser.

5. LADESTASJONER OG VARE-
BOKSER

Det er viktig & etablere parkeringsplasser med
lademuligheter for elbil i nye garasjeanlegg. Dersom
dette ikke gjgres for alle parkeringsplasser med en
gang, kan enkle forbedringer utferes senere. Ved

a plassere parkeringsplassene med ladestasjoner
naermest inngangen eller ved heisen understrekes
det at elbiler prioriteres i trafikkbildet.

Ulike former for servicetilbud i bygget kan redusere
sjansen for at bil benyttes til enkle erender. Slike
@render kan besta av henting og frakting av varer,
som i stedet kan plasseres i en vareboks. | avkjelte
varebokser kan man oppbevare maten til den blir
hentet. Dersom det innfgres slike systemer kan det
pavirke trafikksituasjonen langt utover det enkelte
byomradet.

6. TRAFIKKREDUSERENDE TILTAK

Det kan vaere kontroversielt med tiltak som tar sikte
pa a redusere trafikkmengden, dersom det ikke skjer
ved utbygging eller ombygging av en gate etter at
en alternativ rute er etablert, for eksempel en tunnel.
Skjerpede tiltak kan veere aktuelt i omrader der man
onsker & redusere trafikkens hastighet eller hindre
spredende trafikk. Slike tiltak kan innebaere innfgring
av gjennomkjeringsforbud, enveiskjorte gater eller &
redusere hastigheten for 8 redusere gatens
attraktivitet for gjennomkjering.

7. MYKE TILTAK

Myke tiltak for a redusere bilkjgring eller overfgre
private bilreiser til bildelingsordninger eller elbil
innebaerer i stor grad pavirkningstiltak og kampanjer.
Slike tiltak kan veere preve-avtaler, kampanjer og in-
formasjonsarbeid. Samordning av parkerings-
avgiften med kollektivtrafikkbilletten kan oppmuntre
til 3 benytte innfartsparkering utenfor byen. | tillegg
kan gang- og sykkelkampanjer pa arbeidsplassen eller
skoler bidra til & redusere bilbruken.





1. TILGANG OG PRIS PA PARKERING

TILTAK: Lav parkeringsnorm
BYNIVA: Eiendom/bydel/kommune
INDIKATOR: Antall parkeringsplasser

GRENSEVERDI: 0,5/leilighet, 6/1000 kvm BTA handel
og kontor

TILTAK: Prissetting av besgksparkering
BYNIVA: Eiendom/bydel
INDIKATOR: Parkeringsavgift for ansatte og besgkende

GRENSEVERDI: >50 kr/t eller prissetting tilsvarende
taksteriindre by

TILTAK: Selvfinansiering av parkering
BYNIVA: Eiendom/bydel
INDIKATOR: Forekomst av selvfinansiering

GRENSEVERDI: 100% selvfinasiert

God tilgang til parkeringsplass oppfordrer til bruk av
bilen til hverdags. Regulering av antallet parkerings-
plasser er derfor et effektivt middel for a redusere
antall bilreiser.

Ved d angi en lav maksimal grense for hvor mange
parkeringsplasser som kan bygges i forbindelse
med boliger og naering begrenses bilbruken.
Kommunens parkeringsnormer bgr gi mulighet for
a bygge felles parkeringsanlegg uten faste plasser
knyttet til leilighetene hvor folk kan leie plass ved
behov. Da sparer man penger dersom man ikke har
egen bil.

Virksomheter med god tilgang til kollektivtrafikk og
lav tilgang til parkeringsplasser har en hgyere andel
ansatte som reiser baerekraftig enn virksomheter
med god tilgang til (gratis) parkering. Derfor bar
arbeidsplasser i byen i utgangspunktet ikke etablere
egne parkeringsplasser for ansatte og om de har det
sa bar ogsa ansatte betale full markedspris.

Studier av handelsomrader i Stockholm viser at
billige parkeringsplasser gker bilbruken til de
handlende og dermed ogsa skaper mer biltrafikk i
naeromradet. Det er derfor viktig med avgifts-
parkering i forbindelse med handelstilbudet.

HVORDAN MALES TILGANG OG
PRIS?

Gjennom a se pa antallet parkeringsplasser i for-
bindelse med antallet boenheter, arbeidsplasser
eller stgrre handelsvirksomheter og parkerings-
avgifter.

SELVFINANSIERING AV PARKERINGS-
AVGIFTER

Bygging av parkeringsplasser i garasje innebaerer
store investeringskostnader — kostnader som ikke
dekkes av brukeren, men gjerne fordeles pa alle pa
eiendommen, uavhengig av om de har parkerings-
behov eller ikke. Parkeringsanleggene bgr derfor
organiseres slik at man betaler ved bruk.

Dette forer gjerne til en lavere etterspgrsel av
parkeringsplasser, og motiverer til 8 benytte
alternative transportmidler som sykkel og kollektiv-
trafikk. Da kan ogsa antallet parkeringsplasser for
bil legges pa et lavere niva og parkeringsnormen
reduseres.

Dersom parkeringen ikke handteres pa egen eien-
dom oppstar ogsa lengre gangavstand. En gkt
gangavstand utenfor egen eiendom til bilparkerings-
plassen har en trafikkdempende effekt, spesielt pa
korte reiser. For & oppna dette kan kommunen se

til at det bygges felles parkeringsanlegg for hele
omrader hvor plassene leies ut til beboere og andre
ved behov.
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HVORDAN MALES SELVFINANSIERING
AV PARKERING?

En separering kan anses som gjennomfert om brukere
betaler kostnaden som parkeringslgsningen inne-
baerer, om parkeringsprisen skilles fra eiendommen
gjennom frikjop av ekstern garasje, eller om garasje-
delen av eiendommen blir en egen seksjon. Denne
kan drives av garden som helhet eller settes bort til en
ekstern driver pa gitte betingelser.

Betingelsene bgr sikre en riktig prioritering av brukere.
Blant annet bgr ikke firmaer kunne leie plasser til sine
ansatte, men den enkelte bruker bor dekke kost-
nadene direkte. Dette vurderes som et viktig virke-
middel for & redusere antall arbeidsreiser med bil.





2. AVSTAND TIL PARKERING

TILTAK: Avstand til parkering
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Relativ avstand til mer miljgvennlige
transportmidler

GRENSEVERDI: Sykkelparkeringsplass minst 50%
naermere enn bilparkeringsplass

Lang avstand mellom bilparkeringsplass og bostedets/
handelens/kontorets inngang eker attraktiviteten

for de transportmidlene som ligger innenfor kortere
gangavstand. Ved a samordne parkeringsbehovet for
flere eiendommer, kan en felles bilparkeringsplass
lokaliseres med litt avstand fra eiendommene. En pas-
sende retningslinje for gangavstand til kollektivtrafikk
er ca. 400 meter i byomrader, og derfor ber avstanden
til parkering overstige dette for at kollektivtrafikk skal
utgjore et mer attraktivt valg.

Den relative avstanden til en parkeringsplass er viktig
for a gke attraktiviteten til andre transportmidler, som
sykkelen. Etter sykkelen bgr naerhet til delebiler og
parkering for miljgvennlige biler prioriteres.

HVORDAN MALES AVSTAND?

Relativ avstand males ved a se pa avstanden til ulike
transportmidler.

R
Parkering tar plass. @ker man avstanden til parkeringsplassen, mister bilen sin
relative attraktivitet ettersom de gvrige transportmidlene kan ligge naermere og
tilby bedre service, for eksempel god veerbeskyttelse.
(Foto: NAL / Peer Fredrik Bull-Hansen)
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3. EFFEKTIV BRUK AV PARKERING

TILTAK: Besgksparkering pa eiendommen
BYNIVA: Eiendom

INDIKATOR: Forekomst av besgksparkering pa
eiendommen

GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Sambruk av parkeringsplass
BYNIVA: Eiendom /bydel

INDIKATOR: Forekomst av parkeringsplasser
med sambruk

GRENSEVERDI: Skal finnes

Hvis en eiendom har handtert behovet for
besgksparkering internt gker muligheten for at
kommunen kan benytte gaterommet til andre for-
mal. Besgksparkeringer internt pa eiendommen kan
finansieres med parkeringsavgifter rettet mot de
som benytter plassen. Besgksparkeringsplassen skal
ikke brukes av beboere eller arbeidende.
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SAMBRUK AV PARKERINGSPLASSER

Ulike virksomheter har forskjellig bruksmegnster for
parkering gjennom dggnet. Beboere som

pendler til jobb med bil frigjer parkeringsplasser
som kan brukes avinnkommende arbeidspendlere,
og besgkende til virksomheter, handel og service-
funksjoner. Sambruk mellom dagtidsvirksomheter
og kveldsaktiviteter som teater, kino og andre
underholdningsaktiviteter kan ogsa gi effekt.
Verktayet fungerer best ved store felles parkerings-
anlegg.

Ved a dpne en garasje for flere interessenter kan en
bestemt menge parkeringsplasser utnyttes dobbelt
og parkeringstallet for virksomheter og bosteder
kan reduseres.

Sambruk av bilparkeringsplasser for handel fungerer
best med kontorer, men fungerer ogsa (i mindre
grad) med boligomrader som har et hgyt park-
eringsbehov pa kvelden og i helgene. Parkerings-
behovet i boligomradene er jevnere fordelt gjen-
nom dagnet enn for handel og kontor, da mange
bileiere kun benytter bilen til fritidsreiser.

HVORDAN MALES EFFEKTIV BRUK
AV PARKERING?

Bygningskompleks med boliger, butikker pa gateplan og et par-
. keringshus som dekker store deler av bydelens parkeringsbehov.
En enkel vurdering av om sambruk og besgks- Fojab arkitekter har tegnet parkeringshuset og bolighuset.

parkering eksisterer eller ikke.





4. BILDELING

TILTAK: Bildeleordning
BYNIVA: Eiendom

INDIKATOR: Parkeringsplass til delebil
pa eiendommen

GRENSEVERDI: Skal finnes

Tilgangen til en bildeleordning pa den enkelte
eiendom gir muligheter til a erstatte egen bil med
en felles eid bil. En bildeleordning knyttet til kvart-
alet, eller til eiendommen, kan i samrad med kom-
munen eventuelt bidra til 4 redusere
parkeringsnormen.

Dersom samtlige beboere knyttes til bildele-
ordningen gjennom medlemskap helt fra begyn-
nelsen gir dette en god start for bildeleordning i et
omrade.

Dette tiltaket kan enkelt Igses ved at eksterne
akterer som driver bildelingsordninger kan leie plass
i elendommens garasje. Det muliggjer sambruk av
delebilene slik at de kan anvendes av bade
arbeidende og beboere i omradet. De eksterne
brukerne far dermed tilgang til garasjen, men ikke til
den gvrige eiendommen.

HVORDAN MALES MULIGHET FOR
DELEBIL?

En enkel vurdering av om bildeleordninger finnes pa
eiendommen.

Parkeringstallet pa 0,5 i nybygde Norra Djurgardsstaden i Stockholm er basert pa at en delt bildeleordning eksisterer innenfor rimelig
avstand.





5. LADESTASJONER OG VAREBOKSER

TILTAK: Ladestasjon for elbil
BYNIVA: Eiendom/bydel

INDIKATOR: Antall ladestasjoner

GRENSEVERDI: Skal finnes

ENKEL BRUK AV ELBIL

Andelen etablerte ladestasjoner for elbiler forenkler
bruken av elbil. Stasjonene ber, etter parkerings-
plasser til sykkel og delebiler, plasseres naermest
inngangen. Hvorvidt det finnes ladestasjoner og
tilrettelagte ledninger viser hvor godt en eiendom
er rustet til 3 mote et framtidig behov for ladning av
elbiler.

HVORDAN MALES MULIGHET TIL
BRUK AV ELBIL | BYDELEN?

En enkel vurdering av om ladestasjoner eller ledning
til ladeplass eksisterer eller ikke.
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TILTAK: Vareboks
BYNIVA: Eiendom

INDIKATOR: Forekomst av vareboks

GRENSEVERDI: Skal finnes

VAREBOKS GJ@R VARELEVERANSER
ENKLERE

En vareboks er en lgsning for a kunne sette fra seg
pakker, mat, varer o.l. pa gateplan pa en eiendom.
Nar det finnes arealer for slike lesninger kan leve-
ranser gjgres tross i at mottakeren ikke er hjemme,
og dette gir en stgrre spredning av leveranser.

Mat kan for eksempel leveres midt pa dagen, nar
trafikkmengden er lavere. Stgrre varer kan ogsa
plasseres her, slik at mottakerens eventuelle bilreise
til postkontoret kan unngas.

HVORDAN MALES MULIGHET TIL A
BENYTTE VAREBOKS?

En enkel vurdering av om vareboks eksisterer eller
ikke.

Ladestasjon for elektrisk bil, Oslo (Foto: NAL / Peer Fredrik Bull-
Hansen)





6. TRAFIKKREDUSERENDE TILTAK

HVORDAN MALES TRAFIKK
TILTAK: Trafikkredusering REDUSERENDE TILTAK?

BYNIVA: Bydel En enkel vurdering av om tiltak er planlagt eller gjennomfort.
INDIKATOR: Trafikkreduserende tiltak

GRENSEVERDI: Skal finnes

Ved utforming av gater slik at de ikke innbyr til hoy
hastighet eller ungdvendig gjennomkjering blir
gatene mer attraktive for de som ikke ma kjore i
omradet. Trafikken reduseres og dermed kan mer
areal avsettes til gdende og syklende.

Trafikken kan reduseres pa flere mater. Hastighets-
dempende tiltak som innsnevringer, utstikkende
overganger, humper og lignende gjgr det mindre
attraktivt  kjgre i et omrade.

Ytterligere tiltak kan innebeere innfgring av

L . . . R Gateforlgp der sykkel prioriteres pa lik linje med bilen.
enveiskjgring, slik at gjennomkjaring i et omrade (Foto: Futurebuilt)

blir mer komplisert. Det er samtidig viktig a poeng-
tere at dette tiltaket ber innfgres pa en slik mate

at det ikke gjelder for syklister, for eksempel ved
opparbeiding av et sykkelfelt i motsatt retning.

Videre kan man gjennomfeare tiltak som hindrer og/
eller forbyr gjennomkjaring, samt bommer. Det
finnes bommer som kan tas opp og ned i bestemte
tidsrom og som muliggjer kjering i et omrade pa
bestemte tider, for eksempel for leveranse.
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/. MYKE TILTAK

TILTAK: Hjemkjgring av varer

BYNIVA: Myke tiltak

INDIKATOR: Mulighet for grenn hjemkjgring
GRENSEVERDI: Skal finnes

TILTAK: Omvendt veiprising

BYNIVA: Myke tiltak (kontor/virksomhet)
INDIKATOR: Forekomst av belgnningsordninger
GRENSEVERDI: Skal finnes

Tiloud om hjemkjering av varer kan gjennomfgres
bade som en mulighet via e-handel eller direkte fra
butikk. Hjemkjgring av varer kan utferes med ulike
typer transportmidler, med el-assistert lastesykkel
kan for eksempel store mengder varer fraktes med
liten miljgpavirkning, hoyere trafikksikkerhet og
mindre stgy enn med bil.
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HVORDAN MALES MULIGHET TIL
HJEMKJ@RING?

En enkel vurdering av om tiltaket er gjennomfeort
eller ikke.

OMVENDT VEIPRISING

Ved a belgnne de som anvender et grgnt transport-
middel til jobben skapes det insentiver til & velge
bort bilen. Et eksempel pa omvendst veiprising ble
vist i forslaget «Every kilometer counts» i
FutureBuilts Get a bike-konkurranse. Der ble
syklister belennet med ulike gaver, som for eksem-
pel billetter til museum, etter et bestemt antall
trakkede kilometer.

HVORDAN MALES TILTAKET?

En enkel vurdering av om en grgnn insentivmodell
eksisterer eller ikke.
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Strategiomrade Kategori Tiltak Niva Indikator Grenseverdi Behandles i BREEAM-Nor
/ BREEAM Communities
Gange Handel og restaurant- @kt gangvennlighet Eiendom/bydel Walk Score®/ Urbane virk- | Min. 50 Walk Score® eller | PS 5 C2011, TRA2 Nor + C
tilbud somheter-indeks UV Indeks innenfor 1 km
>100
Gange Funksjonsblanding Mangfold av funksjoner | Eiendom/bydel Antall funksjoner pa >1 funksjon -
pa gateplan gateplan
Gange Funksjonsblanding Andel funksjonsblanding | Eiendom/bydel Andel funksjon utover | >20% BTA = gvrig funk- |-
hovedfunksjon sjon
Gange Tetthet Hoy beboertetthet Eiendom/bydel Beboere per daa 100 beboere per daa -
Gange Tetthet Hoy arbeidsplasstetthet | Eiendom/bydel Sysselsatte per daa 100 sysselsatte per daa -
Gange Tetthet Hoy kontortetthet Eiendom/bydel Arbeidsplasser (1000 kvm | >50 arbeidsplasser/1000 | -
BTA) kvm BTA
Gange Sammenkoblede og Sammenhengende gate- | Kommune/bydel Romintegrasjon 2 PS 14 C-20m, TMo2 C-2012,
dimensjonerte gatenett | nett (Axialintegration R7) SEo6 C-2012
Gange Sammenkoblede og Fotgjengervennlig gate- | Kommune/bydel Forekomst av fotgjenger- | Skal finnes PS 15 C -2011, SE06 C-2012/
dimensjonerte gatenett | dimensjonering vennlig dimensjonering TRA 4 Nor
Gange Direkte gangveier Direkte gangveier Kommune/bydel Grad av direkte ruter i| Direktehetsforhold >2 =| PSi5 C-2011, SE06 C-2012
folge choice-analyser i | ikke godkjent
Depthmap eller «naer-
hetsanalyse» ved hjelp av
isokron
Gange Fasade og kvartalsform | Sluttet kvartalsform Eiendom/bydel Andel bebygd areal i|Minst80% sluttethet PS11 C-2011
grensesnitt mot gaten
Gange Fasade og kvartalsform Lokaler pa gaten Eiendom Forekomst av lokaler pa | Skal finnes PS10 CG-2011, TMo2 C-2012

gateplan






Gange Fasade og kvartalsform | Inngangsparti mot gaten | Eiendom Konstitusjonsanalyse/ Hovedinngang mot PS10 C-2011, TMo2 C-2012
analyse av tegninger i offentlig gate
byggetillatelse
Gange Fasade og kvartalsform | Fasadens dapenhet Eiendom Kveldsaktive, apne inn- Fasade med glass og PS10 C 2011, TMo2 C-2012
gangspartier belysning pa kveldstid
Gange Trygghet og trafikk- Hoy trafikksikkerhet Omrade Andel 30-soner i vei- 90% -
sikkerhet nettet i bydelen
Gange Trygghet og trafikk- Oversiktlighet Eiendom/bydel Andel offentlig tilgjenge- | Mer enn 80% av om- PSo C-20m
sikkerhet lige plasser som er dpne | radene er apne (kontrol-
leres med VGA-analyse,
isovist eller lignende
metode)
Gange Trygghet og trafikk- Hoy tetthet av inngangs- | Eiendom/bydel Antall meter per inn- 1inngang per 10 m fasade | PS10 C-2011
sikkerhet partier gangsparti eller minimum 1 inngang

per 20 m fasade
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Behandles i BREEAM-

Strategiomrade Kategori Tiltak Niva Indikator Grenseverdi
Nor / BREEAM Commu-
nities
Sykkel Relativ attraktivitet Direkte sykkelveinett Kommune/bydel Grad av direkte syk- Direktehetsforhold >2 = | -
kelnett i folge Choice- ikke godkjent
analyser i Depthmap,
eller avstandsforholdet
mellom sykkelnettet og
rettlinjen til de viktigste
malpunktene
Sykkel Relativ attraktivitet Reisetid sykkel/bil Kommune/bydel Forholdet mel!om ) BeisetidsfF)rhold =
syklisters og bilers gjen- [ ikke godkjent
nomsnittlige reisetid til
sentrum eller de storste
malpunktene
Sykkel Trafikksikkerhet Trafikksikker sykkel- Kommune/bydel Avstand til sykkelvei Trafikksikker sykkelinfra- | TRA5 Nor, TMo3 C -2012
infrastruktur eller sykkelfelt struktur innen 400 m
Sykkel Trafikksikkerhet Lav ADT i felt eller blan- Kommune/bydel ADT ADT ma ikke overstige
det trafikk 3000 kjgretgy
Sykkel Trafikksikkerhet Gater med lav hastighet | Kommune/bydel gg(Lerf/r; hastighet pd Wialks. 30 km/t TMo3 C- 2012
Sykkel Sykkelnett Finmasket sykkelnett Bydel Krysstetthet i sykkel- Minst ett kryss per 300- | TRA5 Nor, TMo3 C- 2012
nettet 500m
Sykkel Sykkelnett sammenhengende syk- Bydel Ingen brudd pa sykkel-| ¢\ o 60 nes TRA3 Nor, TMo3 C- 2012
kelnett nettet
Sykkel Sykkelnett Redusert motstand i Bydel Antall kryss/500 m Kryssende bilvei / 500m | TRA5 Nor, TMo3 C -2012
sykkelnettet >4 = godkjent
Sykkel Sykkelnett Identiﬁsere. motstand i Bydel Hoydeforskjell malt i Stigni.ng >10 = ikke TRAs Nor, TMo3 C- 2012
heydeforskjell grader godkjent
Sykkel Tilgang til sykkelparke- | Antall sykkelparkerings- [ Eiendom/bydel Antall sykler per eien-|>2,5 sykkelplasser/leilig- | TRA 3 Nor, TMos C-2012
ring plasser dom het
Sykkel Tilgang til sykkelparke- Besoksparkering Eiendom/bydel Antall besgks- 0,5 sykkelplasser/leilig- TRA 3 Nor, TMos C-2012
ring parkeringer innenfor 25 | het
m fra inngangsparti
Sykkel Tilgang til sykkelparke- | Sykkelparkering pa ga- Eiendom/bydel Andel sykkelparkerings- >50% = godkjent TRA 6 Nor, TMos C-2012

ring

teplan

plasser pa gateplan






Tilgang til sykkel-

Sykkelparkering pa

Andel sykkelparkerings-

Sykkel - Eiendom/bydel >50% TRA 6 Nor, TMos C-2012
parkering gateplan plasser pa gateplan
Sykkel Sykkelparkeringens Tyverisikker sykkel- Eiendom/bydel Andel tyverisikre sykkel- | >5006 TRA 6 Nor, TMos C-2012
kvalitet parkering parkeringsplasser
Sykkel Sykkelparkeringens Vaerbeskyttet sykkel- Eiendom/bydel Andel verebeskyttede >50% TRA 3 Nor, TMos C-2012
kvalitet parkering sykkelparkeringsplasser
Sykkel Sykkelparkeringens Trygg sykkelparkering Eiendom/bydel Forekomst av trygghets- | Studie av oversiktlighet | TRA 6 Nor, TMos C-2012
kvalitet studie (VGA, isovist) og studier
av belysningsbehov
gjennomfares
Sykkel Lanesykkelordning Lanesykkelordning Kommune/bydel Tilgang til lanesykkel- [ sya| finnes -
stativ og ulike typer
sykler
Sykkel Sykkeldeling Varie.rte sykkeldele- Eiendom Tilgahg til sykkeldele- Godkjent.om sykkel- i
ordninger ordning og ulike deleordning finnes,
sykkeltyper med anerkjennelse om
ordningen inneholder
lastesykler eller elsykler.
Sykkel Skilting Skilting Eiendom/bydel Skiltprogram Skal finnes TM o5 C2012
Sykkel Sykkelservice og myke | God tilgjengelighet til Eiendom Tilgjengelighetsniva pa | 100% tilgjengelighet TRA 6 Nor, TRA 03, TMos
tiltak for syklister sykkeloppbevaring innendgrs sykkelopp- for sykkel (samtlige
bevaring (bakkeplan, tilgjengelighetskriterier C-2012
automatisk derapner, er oppfylt)
ramper ved nivaforskjel-
ler, brede darer)
Sykkel Sykkelservice og myke [ ¢, service for syklister | Eiendom Servicetilbud 100% serviceniva for TRA 3 TMos C-2012
tiltak sykkel (samtlige service-
funksjoner tilbys)
Sykkel Sykkelservice og myke | Dusj og garderobe- Eiendom/arbeidsplass Antall fasiliteter Hey standard innebaerer | TRA 6 Nor, Trao3 Nor

tiltak for syklister

mulighet for syklister

et skap per to sykkel-
parkeringsplasser og en
dusj per fem sykkelpar-
keringsplasser, samt et
omkledningsrom per
dus;j






Sykkel Sykkelservice og myke Tiloud om lgnnsbonus Eiendom/arbeidsplass Forekomst av belgnning | Skal finnes
tiltak for syklister ved sykling til arbeid for sykkel

Sykkel Sykkelservice og myke Tilbud for barn Eiendom/bydel Forekomst av tiltak rettet | Skal finnes
tiltak for syklister mot barn

Sykkel Sykkelservice og myke Signal- eller ITS-tiltak Kommune/bydel Forekomst av signal- eller | Skal finnes

tiltak for syklister

som forenkler sykling

ITS-tiltak
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Strategiomrade Kategori Tiltak Niva Indikator Grenseverdi Behandles i BREEAM-Nor
/ BREEAM Communities
Kollektivtrafikk Tilgjengelighet og nzer- | Regional tilgjengelighet | Kommune Antall arbeidsplasser 80% av regionens TRA 1 Nor, Tmo1 C-2012
het til kollektivtrafikk innenfor 30 minutters arbeidsplasser nas fra
reise med kollektivtrafikk | bydelen
Kollektivtrafikk Tilgjengelighet og naer- | Neerhet til kollektivtrafikk | Kommune Gangavstand til naerme- | 300/500 m TRA 1 Nor, TM 04 C2012
het til kollektivtrafikk ste bussholdeplass/trafik-
knutepunkt
Kollektivtrafikk Tilgjengelighet og neer- | Befolkning innenfor Bydel Befolkning innenfor 80% TRA 1 Nor, TM 04 C2012
het til kollektivtrafikk dekningsomradet 400 m fra holdeplass for
kollektivtrafikk
Kollektivtrafikk Reisetid Godt utbygd kollektiv- Kommune/bydel Antall kollektive trans- Krever lokal studie TRA 2 Nor, TM 04 C-2012
trafikknett portalternativer og
frekvens
Kollektivtrafikk Reisetid Bussprioritering i bydelen | Bydel Forekomst buss- Skal finnes -
prioritering
Kollektivtrafikk Bussholdeplass med hgy | Trafikksikre holdeplasser | Bydel Trafikksikker utforming Skal finnes TM 06 C- 2012
kvalitet
Kollektivtrafikk Bussholdeplass med hgy | Trygge holdeplasser Bydel Forekomst av trygghets- | Skal finnes TRA 3 Nor, TM 06 C-2012,
kvalitet studie
Kollektivtrafikk Bussholdeplass med hgy | Veerbeskyttede holde- Bydel Forekomst av veer- Skal finnes TRA 3 Nor, TM 06 C-2012,
kvalitet plasser beskyttelse
Kollektivtrafikk Kombinert transport Sykkelparkering ved kol- | Bydel Antall parkeringsplasser | Behovsvurdering gjgres | TM 06 C-2012,
lektivtrafikkholdeplasser ved knutepunkter ved holdeplass
Kollektivtrafikk Kombinert transport Mulighet for & ta med Kommune Multimodalitet Skal finnes -
sykkel pa kollektiv- (kombinasjonsmulighe-
trafikken ter)
Kollektivtrafikk Myke tiltak Reiseinformasjon Myke tiltak Forekomst av reise- Skal finnes TRA 7 Nor, TM 06 C-2012
informasjon
Kollektivtrafikk Myke tiltak Reisekort som virke- Myke tiltak Forekomst av reise- Skal finnes TRA 5 Nor
middel fordeler
Kollektivtrafikk Myke tiltak Kombinert anvendelse av | Myke tiltak Forekomst av reiseikort Skal finnes TRAs5 Nor

reisekort






Strategiomrade Kategori Tiltak Niva Indikator Grenseverdi Behandles i BREEAM-Nor
/ BREEAM Communities
Bilen i byen? Tilgang og pris pa Lav parkeringsnorm Eiendom/bydel/kom- Antall parkeringsplasser | o,5/leilighet, 6/1000 kvm | TRA4/6/9 Nor, SE 12 C-2012
parkering mune BTA handel og kontor
Bilen i byen? Tilgang og pris pa Prissetting av besgks- Eiendom/bydel Parkeringsavgift for >50 kr/t eller prissetting | TRA 5 Nor
parkering parkering ansatte og besgkende tilsvarende takster i indre
by
Bilen i byen? Tilgang og pris pa par- Selvfinansiering av Eiendom/bydel Forekomst av selv- 100% selvfinasiert TRA 5 Nor
kering parkering finansiering
Bilen i byen? Avstand til parkering Avstand til parkering Eiendom/bydel Relativ avstand til mer Sykkelparkeringsplass SE 12 C2012
miljgvennlige transport- | minst 50% naermere enn
midler bilparkeringsplass
Bilen i byen? Effektiv bruk av parkering | Besgksparkering pa eien- | Eiendom Forekomst av besgkspar- | Skal finnes TRA 8 Nor
dommen kering pa eiendommen
Bilen i byen? Effektiv bruk av parkering | Sambruk av parkerings- | Eiendom/bydel Forekomst av parkerings- | Skal finnes TRA 8 SE 12 C-2012
plass plasser med sambruk
Bilen i byen? Bildeling Bildeleorning Eiendom Parkeringsplass til delebil | Skal finnes TRA 7 REo7 CG-2012
pa eiendommen
Bilen i byen? Ladestasjoner og Ladestasjon for elbil Eiendom/bydel Antall ladestasjoner Skal finnes TRA 3 Nor
varebokser
Bilen i byen? Ladestasjoner og Vareboks Eiendom Forekomst av vareboks | Skal finnes TRA 3 Nor
varebokser
Bilen i byen? Trafikkreduserende tiltak | Trafikkredusering Bydel Trafikkreduserende tiltak | Skal finnes TRA 10 REo7 C-2012
Bilen i byen? Myke tiltak Hjemkjaring av varer Myke tiltak Mulighet til grenn hjem- | Skal finnes TRA 5 Nor
kjering
Bilen i byen? Myke tiltak Omvendt veiprising Myke tiltak (kontor og Forekomst av belgn- Skal finnes -

virksomhet)

ningsordninger
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Gode lesninger kan gi lavere kostnader, bedre
omdemme, mindre forurensning - og bedre
helse for de ansatte

Veilederen beskriver hvordan bedrifter kan pavirke og forbedre
transportmensteret i egen virksomhet, med enkle midler og med gode
resultater.

Foto forside: FutureBuilt/Espen Gees





Forord

Menneskeskapte klimaendringer er en av de sterste utfordringene vi star
overfor. Utslipp av klimagasser ma reduseres dramatisk og dette far store
konsekvenser for byutvikling, transportmenster og reisevaner.

For @ mote denne utfordringen kreves strukturelle endringer i form av

bedre rammevilkar og konkurransefortrinn for myke trafikkantgrupper og
kollektivtransport. Det kreves ogsa teknologi- og produktutvikling for a fa fram
mer klimaeffektive transportmiddel.

Det viktigste er kanskje likevel a ta fatt i dette lokalt, ved & utforme vare
byer og bygninger og organisere arbeidsplasser og boliger pa en mate som
gjor det attraktivt a velge bort bilen til daglig. Dette vil gjore byene mer
menneskevennlige, og i tillegg gi oss bedre helse og ekonomi.

FutureBuilt og Framtidens byer skal bidra til & realisere en rekke
forbildeprosjekter — byomrader og enkeltbygg — med vesentlig redusert
klimagassutslipp fra energibruk, materialbruk og transport. Pa kort sikt skal
det realiseres prosjekter med 50 prosent reduksjon av klimagassutslipp
sammenliknet med dagens praksis.

Denne veilederen er utarbeidet for a stotte opp under dette arbeidet og er
rettet mot bedrifter, utbyggere, arkitekter, radgivere og planleggere.

Veilederen er utarbeidet av VISTA Utredning AS ved Paal Serensen pa oppdrag
fra FutureBuilt og Framtidens byer i Stavanger. Arbeidet er finansiert av
Statens vegvesen, Framtidens byer Stavanger og FutureBuilt.

Oslo, mars 2011
Stein Stoknes
Prosjektleder FutureBuilt
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1 Hvorfor redusere
transportomfanget

Redusert transportomfang er en effektiv mate a redusere klimautslippet
pa, men det gir ogsa god effekt & endre til bruk av reisemiddel som gir
mindre utslipp, eksempelvis gange, sykkel, kollektivtransport, elbil eller
biobil.

For a oppna slike endringer er offentlig transportpolitikk og
byplanlegging viktig, men det er ogsa viktig hva nzeringslivet og
den enkelte bedrift gjor. Reiser til og fra arbeid utgjer 18% av alle
enkeltreiser og 61 % av disse utferes med bil (RVU 2009).

Positive effekter av endringer kan oppnas pa flere nivaer:

DEN ENKELTE

Effektiv transport og bedre helse. | folge Statens rad for ernaering og
fysisk aktivitet vil det & sykle 5-8 km pr dag gi 8 % feerre krefttilfeller,
21 % faerre med diabetes, 75 % faerre med for hoyt blodtrykk samt
reduserte tilfeller av hjerte- og karsykdommer, overvekt, psykiske og
funksjonelle problemer.

VIRKSOMHETEN

Effektiv transport, lavere kostnad og bedre omdemme.
- Redusert reisetid

- Reduserte reisekostnader

- Redusert areal til parkering

- Bedre helse gir redusert sykefravaer

- Miljefokus gir bedre omdemme

- Bidrag til miljgsertifisering (ISO 14001, Miljofyrtarn)

Effekter av tiltak er beskrevet ved eksempler i Vedlegg 1 og 2.

SAMFUNNET

Redusert energiforbruk, mindre forurensning og mindre
klimagassutslipp. | tillegg til lavere kostnader som folge av mindre
utslipp og energibruk, vil samfunnet tjene pa et lavere arealforbruk,
bedre framkommelighet pa veinettet, bedre helse i befolkningen og
generelt bedre livskvalitet.

Foto: Guro Aalrust

Bruk av diesel- og
bensinkjoretoyer
fordrsaker utslipp
av store mengder
av klimagassen
CO02. I 2005 kom 9,6
millioner tonn,
eller 22 prosent,
av de nasjonale
CO2-utslippene fra
veitrafikk, som

er den viktigste
mobile kilden til
utslipp av denne
gassen. Dette er
26 prosent mer enn
i 1990. Sett i
forhold til samlede
klimagassutslipp
utgjorde CO2-
utslippene fra
veitrafikk 18 prosent
av totalen i 2005.
P& grunn av gkende
trafikkmengde har
utslippene av CO2
steget jevnt, til
tross for renere
drivstoff og lavere
drivstofforbruk per
bil enn for.

Kilde: Transport i Norge.
SSB 2009.
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2 Mobilitetsplanlegging
som verktoy

Mobilitetsplanlegging er en del av det som pa engelsk kalles "Mobility
Management”. Dette handler saerlig om organisatoriske og enkle fysiske tiltak,
for & begrense bilbruken. Hensikten er a pavirke holdninger og reiseadferd.
Arbeidet kan i tillegg omfatte samarbeid med offentlige myndigheter om

tiltak som kan bidra til overgang fra bilbruk til mer miljgvennlig transport.
Omfattende utbygging av infrastruktur for samferdsel er ikke inkludert.

En mobilitetsplan for en virksomhet bor i sterst mulig grad veere et samarbeid
mellom ledelse og ansatte, der virksomhetens mal og muligheter for & begrense
bilbruken fastlegges. Konkrete mal beskrives, og hvordan dette skal oppnas
med ulike tiltak. De ansattes eksisterende reisevaner er utgangspunktet,

som ma kartlegges konkret i en reisevaneundersokelse (RVU), se Vedlegg

3. Mulige tiltak ma veere tilpasset virksomhetens hovedformal, lokalisering,
bosettingsmanster og transporttilbudet.

En mobilitetsplan for en virksomhet skal inneholde en beskrivelse og vurdering
av dagens reisemenster og vurdere forslag til endringer i miljgvennlig retning.
Dette kan omfatte hele virksomhetens transport (arbeids-, tjeneste- og
besoksreiser samt vare og gods), men i denne veilederen omtales bare
persontransport, og altsa ikke vare- og godstransport. Innholdet i en
mobilitetsplan kan vaere:

. Undersokelse av dagens reisevaner, inkludert hvor de ansatte bor og
hvor de reiser pa tjenestereiser
. Beskrivelse av dagens transporttilbud, inkludert parkeringsplasser,

kjoregodtgjarelser, kollektivtilbud og anlegg for syklister (garderobe,
dusj, p-plasser)

. Vurdering av mulige alternative reisemater, i forhold til bosted og
reisemal

. Forslag til tiltak fra virksomheten for & oppna endret reisemonster (se
konkretisering av mulige tiltak i kapittel 4)

. Forslag til tiltak for & redusere reisebehovet

. Forslag til tiltak som offentlige myndigheter og kollektivselskaper kan
bidra med

. Forslag til organisering for kontinuerlig oppfelging, inkludert

maldiskusjon samt hvordan ledelse og ansatte ber delta i prosessen.

A company travel
plan is a strategy
for managing the
travel generated by
your

organisation, with
the aim of reducing
its environmental
impact. Travel plans
typically combine
measures to support
+ walking

+ cycling

+ public transport
+ car sharing

+ management of
workplace parking

Travel plans also
include action to
reduce the need
to travel, such
as telecommuting.
They can focus on
both commuter and
business travel.

Kilde: The Essential Guide to
Travel Planning. Department
for Transport. UK 2008
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21 MOBILITETSPLANLEGGING | TIDLIG FASE

| perioden for innflytting (eiendomsutvikling, planlegging, prosjektering og
utbygging) vil ofte mulige leietakere og dermed ansatte ikke vaere avklart.
Det er likevel viktig at det allerede pa dette stadium tas hensyn til hva slags
transport og reisepolicy som det skal planlegges for. Felgende elementer ber
innga i mobilitetsplanlegging:

. Lokalisering. Hvis en tomt skal utvikles, ma det vurderes hva

slags virksomhet som passer akkurat her, i forhold til transportbehov
(arbeidsintensive bedrifter sentralt, transportbedrifter ved hovedveinettet).
For bedrifter pa leting etter tomt, ma ulike tomter vurderes etter de samme
prinsipper. Lokalisering av en virksomhet har svaert stor betydning for
reisemonsteret til og fra bedriften. En sentral beliggenhet gir som regel
kortere avstander for de fleste ansatte og fordi kollektivtilbudet er best til
sentrale deler av en by eller tettsted.

. Transportomfang. Uten aktuelle leietakere er det ikke mulig &
fastlegge dette, men et generelt mal i trdd med FutureBuilts krav om 50 %
reduksjon av utslipp, vil ha betydning for planlegging og prosjektering. Dersom
man gnsker a halvere bilbruken , ma det i en tidlig fase planlegges for dette, der
lav parkeringsdekning er et avgjorende virkemiddel.

. Parkeringsplasser. Parkering er det viktigste elementet som styrer
bruken av bil. Dekningen avgjeres i reguleringsplan, og ma styres av de mal
for transport som er aktuelle. Et lavt antall p-plasser kan brukes bevisst,

slik at de som har sterst behov prioriteres (tjenestekjering, handikappede,
smabarnsforeldre).

. Sykkelparkering. Antall sykkelplasser under tak er viktig, samt dusj og
garderobe. Dette inngar i arbeid med reguleringsplan og prosjektering.
. Infrastruktur. Gang- og sykkelveier samt plassering av holdeplasser

for kollektivtransport, er et offentlig ansvar. Men i en prosess med
eiendomsutvikling og regulering bor disse elementer diskuteres og avtales med
kommunen.

2.2 MOBILITETSPLANLEGGING ETTER INNFLYTTING

Etter innflytting ber de ansattes reisevaner kartlegges snarest mulig, inkludert
holdninger og muligheter for endring i miljgvennlig retning. Ogsa i etablerte
bedrifter bor arbeidet starte med en reisevaneundersgkelse. Bortsett fra
lokalisering, som na er gitt, falges punktene som er beskrevet over.

Med bakgrunn i denne kartleggingen, og bedriftens mal for transportomfang,
diskuteres de mulige tiltak som er beskrevet i kapittel 4. Hvilke av disse
tiltakene passer for bedriften og hvilke tiltak kan ledelsen og de ansatte bli
enige om.

Felgende kommuner
har i 2011 krav om
mobilitetsplan for
ferdigattest kan
gis:

- Drammen

- Stavanger

- Sandnes (ikke
krav, men
oppfordring)
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2.3 BEDRIFTENS REISEPOLICY BOR OMHANDLE ALL TRANSPORT
Det er mange grunner til at alle bedrifter bor utvikle sin egen reisepolicy.
Kostnader til transport, effektiv drift og lavere utslipp til miljoet er kanskje
de viktigste. En god og riktig policy er avhengig av god kunnskap om

dagens reisemonster, hva som er behovet og en vurdering av hvilke reiser
som kan utelates eller utferes pa andre mater. | en slik samlet reisepolicy er
reisevaneundersgkelsen blant de ansatte en viktig del, der bade arbeidsreiser
og tjenestereiser inngar.

En mobilitetsplan kan veere et viktig verktey for & utvikle virksomhetens
reisepolicy. | en reisepolicy er det viktig at bedriften konkretiserer sine mal,
bade for driften og for reduksjon av miljoutslipp. Diskusjonen av disse malene
bar forankres i hele bedriften og veere et viktig tema mellom ledelsen og

de ansatte. Det er ogsa viktig at dette ikke blir et engangsfenomen, men et
kontinuerlig arbeid for utvikling av bedriften.

En reisepolicy kan eksempelvis beskrive:

. Nar den ansatte skal benytte bil, kollektiv, sykkel, gange.

. Hvordan tilgangen er til sykkel og kollektivkort.

. Regler for bruk av taxi, bilpool og leiebil.

. Avveininger om tidsbruk og kostnader ved valg av reisemiddel.
. Nar man skal velge videokonferanse i stedet for reise.

. Egne retningslinjer for vare- og godstransport.

Foto: FutureBuilt/Espen Gees
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3 Hvordan gjennomfore
prosessen

Det kanskje viktigste suksesskriteriet i de bedriftene som har
utarbeidet og gjennomfert mobilitetsplaner er at det finnes minst
en ildsjel i bedriften, som er engasjert og som tror at det nytter.
Dersom overste leder i tillegg er en ildsjel, og gjerne gar foran som
et godt eksempel, er sannsynligheten for suksess enda storre.

Dernest er det viktig at det gis en begrunnelse for tiltakene. Dersom de ansatte
skal godta a gi slipp pa friheten og fleksibiliteten med & bruke egen bil, ma de
forsta at det gir en effekt som de skjonner har en betydning, enten for dem
selv, for bedriften eller for samfunnet. Miljg, helse, kostnader og omdemme kan
veere slike begrunnelser.

A utarbeide en mobilitetsplan skal ikke forandre hele bedriften, men dersom
mange endrer litt pa sin adferd kan det gi en betydelig effekt. Opprett gjerne
en arbeidsgruppe, med deltakere fra bade ledelsen og ansatte, og gi gruppen et
vidt mandat for sitt arbeid.

Nedenfor vises en skjematisk framstilling av gjennomfering og oppfelging i 8
trinn:

1. Inkludere mobilitetsplan i virksomhetens strategiarbeid

2

2. Fordele roller og ansvar

3. Reisevaneundersokelser

“ o«

4. Bedriftens lokalisering og forutsetninger

5. Hensikt og mal

6. Tiltak

7. Evaluering

« € € €

8. Kostnader og besparelser

11
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3.1 TIPS TIL GJENNOMFQRING

Prosess

Innhold

Kommentar

1. Inkludere
mobilitetsplan i
virksomhetens
strategiarbeid

Strategi

Oppstart

Bakgrunn

Policy

Kort oppsummering av hensikt, mal og de viktigste
tiltakene. Hvis dette er viktig ma det bli en del av
bedriftens totale virksomhet.

Dette handler om motivasjon for bade ledere og
ansatte. Det kan startes med “Kick-off”, idédugnad,
inspirasjonsforedrag for & utvikle og diskutere gode
argumenter og muligheter for endringer. La ideene
blomstre, men kanskje innenfor noen gkonomiske
rammer.

Bedriftens argumenter for & enske endringer i
transportmensteret.

Transportpolicy skal omfatte all transport,
operasjonelle mal for transportarbeidet og hvordan
disse henger sammen med bedriftens avrige
virksomhet.

2. Fordele roller og
ansvar

Ledelsens rolle

Ansattes rolle

Koordinator

Hvem skal gjere hva? Hvem skal ha et ledende
ansvar og hvem skal vaere padriver. Fordeling av ulike
oppgaver og et system for framdrift og rapportering.
Erfaringer viser at engasjement fra ledelsen er
avgjerende.

Hvordan skal ansattes representanter involveres
og nar skal alle ansatte fa delta ved allmeater eller i
diskusjon av mulige tiltak.

Koordinator for arbeidet kan vaere en i ledelsen eller en
ansatt, og kan ha felgende oppgaver:

. Lede utvikling og gjennomfering av
mobilitetsplanen
. Fremme hensikter og gevinster av arbeidet
. Sikre stotte fra ledelse og ansatte
. Sikre informasjon og kontakt til hele bedriften
. Samarbeide med organisasjoner, lokale
myndigheter og transportselskaper
. Koordinere evalueringen
. Sikre budsjettansvar og rasjonell ressursbruk
3. Reisevane- Enkel A kartlegge de ansattes reisevaner og holdninger kan
undersokelse gjoeres med noen enkle sparsmal, som blir et grunnlag
for & diskutere og foresla endringer.

Komplisert Storre bedrifter kan ha et mer komplisert
reisemonster, og potensialet for endringer kan kreve
mer detaljert kunnskap, for eksempel om hvordan
reisevanene varierer fra dag til dag og gjennom aret.

4. Bedriftens Lokalisering Lokalisering er avgjerende bade for dagens reisevaner

lokalisering og
forutsetninger

og for mulighet til endringer. Sentral lokalisering, med
et godt kollektivtilbud, er det beste utgangspunktet.
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Transporttilbud

Transporttilbudet kartlegges i forhold til bedriftens
lokalisering og de ansattes bolig. Kollektivtilbudet,
avstander og traseer for sykling og gange, samt
parkeringsmuligheter for bil er de viktigste
elementene.

5. Hensikt og mal

Miljomal

Transportmal

Kostnadsmal

Bedriftens miljgmal beskrives. Klima, energi

og forurensning. Bedriftens enske og vilje til
moate samfunnets utfordringer er en viktig del av
maldiskusjonen.

Bedriftens behov for transport, samt mulighet for
effektivisering, beskrives.

Finansielle rammer for arbeidet, og mulige mal for
besparelser.

6. Tiltak

Prosess

Framdrift

Ressurser

Ledelse og ansatte legger en plan for milepeeler og
mater, som skal lede fram til enighet om tiltak. En liste
over mulige tiltak er beskrevet i kapittel 4. Erfaringer
fra Europa og Norge, med konkrete eksempler fra
enkeltbedrifter, er beskrevet i Vedlegg 1 og 2.

A sikre en rasjonell framdrift er en del av prosessen
over.

Beskrive tilgjengelige ressurser til prosessen og til
gjennomfering av tiltak.

7. Evaluering

Oppfolging

Evaluering

Arsregnskap med beskrivelse av tiltak, og maling
av resultater og effekter, er et nyttig verktay for en
kontinuerlig oppfelging.

Kriterier og indikatorer ma fastlegges, slik at en
evaluering kan utferes i forhold til de mal som er
utformet under pkt 5. Dersom dette ikke svarer til
forventningene ber arbeidet ga tilbake til pkt 5 og
vurdere hensikt og mal pa nytt, og eventuelt prove nye
tiltak.

8. Kostnader og
besparelser

Kostnader ved
gjennomfaring

Besparelser

Bedriftens kost/nytte

Faktiske kostnader beskrives og sammenliknes med
kostnadsmalene i pkt 5.

Faktiske besparelser beskrives, bade innen transport
og for bedriften som helhet.

Dette gjelder bade de konkrete tiltakene, men ogsa for
bedriften som helhet.

Virksomheter som har oppnadd gode resultater kjennetegnes ofte ved:

. En eller flere ildsjeler og en ledelse som er positiv
. Kostnadsinnsparinger, som en hovedmotivasjon for virksomheten
. Mer forneoyde arbeidstagere og forventninger blant ansatte om en

helsegevinst
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4 Mulige tiltak

| en mobilitetsplan beskrives dagens situasjon og reisemenster, som et
utgangspunkt for en diskusjon i virksomheten om hva som er enskelig og mulig
a endre. Det er viktig for et vellykket resultat at bade ledelsen og de ansatte er
deltakere i denne diskusjonen, men det kan ogséa veere nedvendig at ledelsen pa
et visst tidspunkt avgjer eventuelle uenigheter. Ansatte onsker som regel ikke
bortfall av eksisterende goder, som eksempelvis bruk av gratis parkeringsplass.

Nedenfor beskrives mulige tiltak. Virksomheten ma tilpasse bruk av tiltak til
den faktiske situasjon, som virksomhetens type og lokalisering, det faktiske
transporttilbudet og de ansattes muligheter. Malet er & sette sammen en pakke
av tiltak som totalt gir den onskede effekt.

Som erfaringene fra Europa og Norge viser, beskrevet i Vedlegg 1 og 2,
ma det benyttes bade positive og restriktive tiltak for & oppna en effekt i
starrelsesorden 50 % reduksjon i utslipp.

Foto: Knut Opeide






Veileder mobilitetsplanlegging 15

4. BEDRE TILBUD TIL SYKLISTER

Svaert mange har et gnske om & mosjonere mer for & oppna bedre helse.
Sykling til jobb kan vaere den aktiviteten som gir en halvtimes daglig mosjon
(anbefalt av helsemyndighetene). For mange vil ogsa sykling vaere raskere enn
bade bil og kollektivtransport. Men mange opplever sykling som slitsomt og
utrygt. Da kan et initiativ pa arbeidsplassen vaere det som skal til for & endre
reisevanen. Trafikksikkerhet ma ivaretas av myndighetene, men personlig fysikk
kan forbedres ved egen hjelp eller sammen med kolleger.

Aktuelle tiltak pa bedriften:

TILTAK

TIPS FOR GJENNOMFORING

Parkeringsplasser for
sykkel under tak, og
naermest mulig inngangen

+ Sykler er etter hvert kostbare og mange onsker beskyttelse
mot vaer og vind

+ Gode lasemuligheter er viktig, der et lukket bur eller bygg gir
den beste beskyttelse

+ Korte gangavstander er viktig i all transport, og dersom sykkel
skal prioriteres bar syklene fa plass naermest inngangen

+ Ved plassering i kjeller ma heis eller trapp veere lett tilgjengelig

Garderobe med dusj og
torkerom

+ Bor plasseres i neerheten av sykkelparkering
+ Lasbart garderobeskap til kleer og utstyr anbefales
+ Kan gjerne kombineres med trimrom

Mekkerom/enkelt verksted

+ Det er ofte behov for enkle reparasjoner

Gratis eller subsidierte
sykler, for eksempel til de
som avtaler & sette bilen
hjemme minst 3 eller 4
dager i uka

+ Forpliktende avtaler om redusert bilbruk kan premieres med
subsidierte sykler, eller annet sykkelutstyr

+ Ved prioritert bruk av p-plasser (se tiltak om “Bruk av
parkeringsplasser”) kan de som ikke prioriteres bli kompensert
med sykkelutstyr

+ Det er selvfelgelig ogsa fullt mulig & gi alle ansatte stotte til sykler
eller —utstyr

+ En annen variant er at bedriften inngar avtale med sykkelbutikk om
rabatter ved kjop

Gratis sykkelutstyr med
reklame for bedriften

BEDRE TILBUD FOR SYKLISTER

+ Dette vil gi bedriften noe tilbake, i form av reklame og positivt
omdemme
+ Kan gjelde bade private sykler og tjenestesykler

Kjeregodtgjorelse pr km for
bruk av sykkel til jobb og i
tjeneste

+ Flere kommuner har slik ordning, eksempelvis Baerum kommune:

+ Ordningen gjelder alle ansatte og hele aret

+ Bruk av egen sykkel godtgjeres med kr. 5,- pr. kilometer

+ Bruk av kommunens sykkel godtgjeres med kr. 4,- pr. kilometer

« Tjenestesykling skal dokumenteres ved kjorebok eller regning pa

samme mate som tjenestekjering.

+ Ordningen anbefales innenfor en radius av ca. 5 kilometer

+ Ordningen gjelder ikke ved alminnelig reise mellom hjem og
arbeidssted

Vedlikeholdsavtale med
sykkelreparator

+ Sykler blir stadig mer avanserte og kompliserte, slik at faerre klarer &
reparere selv

+ Avtale med reparater kan inneholde rabatter, og besok pa bedriften
for eksempel én gang pr maned
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TILTAK TIPS FOR GJENNOMFQRING

Informasjon om + Kan legges pa bedriftens interne nettside

sykkelveinettet + Kan trykkes opp eget kart
o | Bruk av bysykler, + Bysykler finnes i stadig flere byer, og det kan forhandles om
E for eksempel fra plassering av p-stasjon i naerheten av bedriften
% en banestasjon til + Bysykler kan ogsa vaere attraktivt & bruke mellom et bysenter og
§ arbeidsplassen arbeidsplassen
n
% Parkeringsplasser for + Sykler er etter hvert kostbare og mange onsker beskyttelse mot
; sykkel under tak, og vaer og vind
S| naermest mulig inngangen + Gode lasemuligheter er viktig, der et lukket bur eller bygg gir
5 den beste beskyttelse
E + Korte gangavstander er viktig i all transport, og dersom sykkel
14 skal prioriteres ber syklene f& plass narmest inngangen
% + Ved plassering i kjeller ma heis eller trapp vaere lett tilgjengelig

Garderobe med dusj og + Bor plasseres i naerheten av sykkelparkering
torkerom + Lasbart garderobeskap til klaer og utstyr anbefales
+ Kan gjerne kombineres med trimrom

4.2 BEDRE TILBUD TIL KOLLEKTIVREISENDE

Sma forbedringer gir ofte flere passasjerer med kollektivtransporten, og

dette gir igjen selskapet skonomi til & forbedre tilbudet ytterligere. Flere
avganger med hyppigere frekvens er som regel det som onskes mest, og dette
kan kollektivselskapene oppna ved & konsentrere tilbudet mer til rushtiden.
Dersom enkeltbedrifter pa ulike mater stimulerer sine ansatte til & sette bilen
igien hjemme, og heller reiser kollektivt, kan dette pa sikt fore til bedre tilbud.
Kontakt og samarbeid mellom bedriften og kollektivselskapet kan gi gode
resultater.

Aktuelle tiltak pa bedriften:
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TILTAK

TIPS FOR GJENNOMFQRING

BEDRE TILBUD TIL KOLLEKTIVTRAFIKANTER

Gratis eller subsidierte
manedskort, for eksempel
til de som forplikter seg til
a sette bilen hjemme minst
3 eller 4 dager i uka

+ Forpliktende avtaler om redusert bilbruk kan premieres med
subsidierte manedskort

+ Ved prioritert bruk av p-plasser (se tiltak om “Bruk av
parkeringsplasser”) kan de som ikke prioriteres bli kompensert
med manedskort

+ Det er selvfolgelig ogsa fullt mulig & gi alle ansatte stotte til bruk av
kollektivtransport

Informasjon om rutetider
for kollektivtransport

- Direkte link til kollektivselskapenes ruteinfo (Trafikanten, 177)
+ Egen info pa intern nettside om relevante ruter

+ Eget infoark utdeles i internpost

+ Lystavle i resepsjon med sanntids avganger

| samarbeid med
kollektivselskapet

gis de ansatte et
introduksjonstilbud, der de
kan oppleve at tilbudet er
bedre enn sitt rykte

+ Ruter i Oslo har eksempelvis gitt alle ansatte pa nyetablerte bedrifter
langs banenettet et gratis flexikort (8 reiser), samt info om
linjer og rutetider

Egen bedriftsbuss til
viktige reisemal, for
eksempel mellom bedriften
og et bysenter, eller til
storre bolig-omrader

+ Ved lokalisering utenfor omrader med godt kollektivtilbud kan egen
bedriftsbuss vaere et alternativ til bilbruk

+ Ved skiftarbeid kan egne busser settes opp utenom ordinsere
rutetider

+ Ved flytting av bedriften kan egen buss settes opp som en
overgangsordning

Lokalisering av holdeplass
naer bedriften

+ Forslag om lokalisering ma diskuteres og avklares med
kollektivselskap og kommunen, eventuelt ogsa Statens
vegvesen hvis det er langs riksvei

+ Gangavstand mellom holdeplass og bedrift ber vaere maks 500
meter, men helst mindre

+ Det kan foreslas helt ny holdeplass eller flytting av en eksisterende

Kjeregodtgjorelse for
arbeidsreise uten bil

+ Dette vil vaere en premiering for & ikke bruke bil og for & spare
bedriften for kjop eller leie av parkeringsareal

+ “Kjore”-godtgjerelse kan i en eller annen form gis til bade samkjering,
kollektiv, sykkel og gange, til bade arbeids- og tjenestereiser

+ Flere kommuner gir kjgregodtgjoerelse for bruk av sykkel-

Del av reisetiden brukes til
arbeid og godtgjeres som
arbeidstid

+ Dette ma avtales som del av lennsoppgjeret, og gjelder naturlig nok
bare de som bruker kollektivtransport

+ Det kan ogsa veere naturlig at en slik ordning bare gjelder de
som bor i en viss avstand fra bedriften (kort bytransport gir
liten arbeidsro)
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SAMKJORING MED BILBRUKERE

Samkjering eller kameratkjering kan gi god effekt. Mange steder vil ansatte i en
bedrift bo i det samme omradet, enten fordi bedriften og boligene ble etablert

i samme periode, eller fordi familier i samme situasjon har en tendens til a like
seg i samme type omrade. Samkjering er ogsa aktuelt utenfor byer, i omrader
med darlig kollektivdekning.

Samkjering er ogsa en méate a redusere personlige reiseutgifter pa.

Aktuelle tiltak pa bedriften:

TILTAK

TIPS FOR GJENNOMFQRING

SAMKJORING MELLOM BILBRUKERE

Kontaktside pa bedriftens
intranett for organisering
av samkjering

+ Dette vil veere en hjelp for ansatte til & finne aktuelle samkjorere og
til & ta kontakt for avtale om kjering

+ Ikke alltid vil den du har sittet pa med til jobb reise hjem pa et
tidspunkt som passer begge, og da ma det veere lett a finne
andre muligheter

+ Det finnes ogsa nettsider som organiserer samkjorere uavhengig
av bedrifter, og link til disse kan legges ut (for eksempel:
www.kjorsammen.no)

+ Samkjering er et effektivt tiltak for a redusere rushtidsbelastningen
pa vei og med kollektivtransport

Kartlegging av bosted og
reisevaner(Reisevaneunde
rsokelse) er et grunnlag for
kopling av ansatte

+ Dette vil veere en av flere mater a bruke resultatene av en
reisevaneundersokelse pa

- De som bor i samme transportkorridor vil ha et potensial for
samkjoring

Prioriterte
parkeringsplasser for
samkjarere

- Med et begrenset antall p-plasser, eller et anske om redusert bilbruk,
vil dette veaete ett av flere virkemidler

Kjeregodtgjerelse for
arbeidsreise uten bil

+ Dette vil veere en premiering for a ikke bruke egen bil og for & spare
bedriften for kjop eller leie av parkeringsareal

+ “Kjore”’-godtgjerelse kan i en eller annen form gis til bade samkjering,
kollektiv, sykkel og gange, til bade arbeids- og tjenestereiser

Foto: Knut Opeide
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44 TILRETTELEGGING FOR OKT GANGE

En tredel av alle bilturer er under 2 km. Det er med andre ord et stort potensial
for & fa flere til & gd. Vi er nok flinkere til & ga tur enn & ga til jobben. Bedre
tilrettelegging av gang- og snarveier, samt gkt fokus pa helse, er gode tiltak.
Mye av dette er mer et offentlig ansvar enn et ansvar for bedrifter. Samtidig
er det allerede godt tilrettelagt for & ga i norske byer og tettsteder, slik at den

enkelte ogsa har et ansvar.

Aktuelle tiltak pa bedriften:

TILTAK

TIPS FOR GJENNOMFORING

Kampanjer for helse og
mosjon

+ En halvtimes rask gange pr dag gir stor helsegevinst
+ Kampanjer kan kombineres med konkurranser i regi av
bedriftsidrettslaget

Snarveier i bedriftens
naromrade

OKT GANGE

+ Offentlige myndigheter og naboer kan pavirkes
+ Snarveier kan finansieres i fellesskap
+ Gangveier er et offentlig ansvar
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4.5 BRUK AV PARKERINGSPLASSER

Antall og bevisst bruk av parkeringsplasser er det desidert mest effektive
virkemiddel for & redusere bilbruk. Men hvis det gjeres vanskelig & parkere
ma det finnes alternative transportlosninger. Alternativene er beskrevet
(kollektivtransport, sykkel, kameratkjoring), og det finnes mange muligheter
for a stimulere ansatte til 8 bruke disse. @konomisk kompensasjon, som
eksempelvis stotte til sykling eller bruk av kollektivtransport, kan ogsa veere
viktig slik at de ansatte lettere kan godta faerre eller dyrere parkeringsplasser.

Aktuelle tiltak pa bedriften:

TILTAK

TIPS FOR GJENNOMF@RING

BRUK AV PARKERINGSPLASSER

Reduksjon i antall
parkeringsplasser (spart
areal eller kostnader kan
brukes til & dekke andre
behov)

+ Dette er det avgjort mest effektive tiltak for & redusere bilbruk til
og fra arbeid, med positiv effekt for trafikkavvikling i rush, og
sparte kostnader for bedriften

+ Sparte midler kan brukes til 8 subsidiere alternativ transport

+ Spart areal kan brukes til andre formal

+ Halvering av antall plasser gir grovt sett halvering av biltrafikk

Avgift ved bruk av
parkeringsplasser

+ Erfaringsmessig ma det i Norge vaere hoye avgifter for a gi en
markert effekt

+ Avgiften kan brukes til 8 subsidiere alternativ transport

« Avgiften kan differensieres etter behov for bruk av bil

+ Avgift gir sterre utskiftning og dermed mulighet for flere til & parkere
i kort tid (gjelder ikke arbeidsreiser)

Bruk av p-plasser
prioriteres til
handikappede,
smabarnsforeldre,
kameratkjorere og
tjenestebiler

« Slik prioritering kan gjeres ved fordeling av antall plasser eller ved
bruk av differensierte avgifter

« Slik prioritering er mest aktuelt der antall plasser er lite eller der det
er onske om 3 redusere antall plasser

+ Tiltaket kan ytterligere styrkes ved at de prioriterte gruppene far
reserverte plasser naermest inngangen

De som ikke prioriteres
med p-plass far en
okonomisk kompensasjon
til & bruke pa alternativ
transport

« Statte til kollektiv- eller sykkelbruk eller gange

Alle ansatte far en kvote pa
antall p-billetter pr ar

+ P-kvote gis til de som ikke er prioritert over

+ Det kan eksempelvis gis en kvote pa 1 parkering pr mnd, 1 pr uke -
eller fler, avhengig av bosted, familiesituasjon og behov for bil
i jobb

+ De som ikke @nsker kvote kan fa stotte til annen transport

De som har arbeidsreise
mindre enn 45 minutter
med kollektivtransport, far
p-kort bare noen dager i
aret

+ Dette vil veere en del av samme prioritering som er beskrevet over,
og kan tilpasses etter ulike forhold og kollektivtilbudets
standard

+ Kollektivtilbudets avgangshyppighet ber ogsa inkluderes i
prioriteringsgrunnlaget
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REDUSERING AV REISEBEHOV

Overgang til mer miljgvennlige reisemater er bra, men det er enda mer effektivt
a redusere det totale reisebehovet. Mange reiser er nedvendige, men mange
ganger kan ogsa det samme oppnas uten a reise. Sentral lokalisering av
bedriften og lokal rekruttering av ansatte kan veaere gode virkemidler.

Aktuelle tiltak pa bedriften:

TILTAK

TIPS FOR GJENNOMFQRING

Fleksibel arbeidstid og
mulighet for & jobbe
hjemme

+ Arbeid én dag i uka hjemme gir 20 % redusert transport
+ Fleksibel arbeidstid gir mulighet til & reise utenom den overbelastede
rushtiden

Arbeid ved lokale bibliotek
eller telecom-sentra

+ Dette blir nesten som a jobbe hjemme, fordi avstand er kort og man
kan ofte ga eller sykle

8 Okt bruk av videomater og + Et mate man ikke behover 3 reise til gir 100 % redusert transport for
E telefonmoter det motet
i
% Redusere gunstige + Gunstige ordninger bidrar til at bilen ogsa brukes pa unedvendige
o | firmabilordninger og reiser, eller der reisen kunne veert utfert med alternative
<>,: kjoregodtgjorelser transportmidler
(ZD + Gunstige ordninger kan ogsa bidra til gkt bruk av bil privat
g Samordning og + Samkjering av flere i samme bil
8 effektivisering av + Noen reiser kan planlegges til samme tid slik at de kan gjennomfoeres
w | tjenestereiser samtidig
o + Intern nettside kan brukes til slik samordning
+ Egne bedriftsbiler til tjenestereiser, for eksempel el-biler, kan bidra til
slik samordning
Sentral lokalisering av + Bedriftens totale reisebehov blir redusert ved sentral lokalisering,
bedriften fordi gjennomsnittet av alle ansattes reiselengde blir mindre
+ Sentral lokalisering gir dessuten et bedre kollektivtilbud og
gjennomsnittlig kortere kollektivreiser
4.7 TJENESTEREISER

Tjenestereiser er en viktig del av bedriftens virksomhet og av det
transportarbeidet som blir utfert. Gkonomiske ordninger som firmabil og
kjoregodtgjerelse kan medfere unadvendig bilbruk ved tjenestereiser, fordi de
ansatte far en gevinst av a bruke egen bil. Dette kan igjen medfare unedvendig
bruk av den samme bilen til jobb. Kollektivtransport, taxi, sykkel og gange kan
veere gode alternativer (taxi er bra hvis det gjer at du slipper & ta med privatbil
pa jobb).

Aktuelle tiltak pa bedriften:
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TILTAK

TIPS FOR GJENNOMFORING

TJENESTEREISER

Redusere antall eksterne
mater

+ Moter og reiser vurderes ofte som et positivt avbrekk i hverdagen,
og det blir derfor ikke vurdert som viktig a rasjonalisere med
antall meter

+ Prosesser og samarbeid kan bli minst like godt med strukturert
planlegging av nar det er absolutt nedvendig &8 motes

+ Mange mgater kan erstattes med telefoner eller video (se under)

Innkjop av bedriftssykler til
bruk i tjenestereiser

- | byer vil sykkel ofte vaere minst like raskt som bruk av bil
- Syklene ma veere lett tilgjengelig og lette a bruke (bortgjemt i en
kjeller vil tidsgevinsten ga tapt)

Bruk av bysykler

« Bedriften kan kjope inn noen arskort til alles bruk
. Bedriften kan forhandle med de som administrerer bysyklene om & fa
plassert en p-stasjon i naerheten

Kollektivbilletter (flexikort,
dagskort) i resepsjonen
eller annet lett tilgjengelig
sted

+ | de store byene kan kollektivtransport veere raskere enn bruk av bil
+ Moter kan bevisst avtales til steder hvor kollektivtilbudet er godt

Innkjep av elbiler til
tjenestereiser

- | tillegg til & vaere miljovennlige er el-bilene sma og egner seg derfor
godt til bykjering

+ El-biler kan parkere gratis i noen byer, og kjere gratis gjennom
bomringer

+ Egne el-biler krever egne parkeringsplasser

Medlemskap i bilkollektiv
for tjenestereiser

+ Alle de storste byene i Norge har bilkollektiv, som ofte har ledig
kapasitet pa dagtid fordi de fleste medlemmene er
privatpersoner

+ Bilene er nye og moderne og i varierende storrelse

+ Prisen for bruk pr km er omtrent som egen bil, og man sparer
kostnader til parkering

Redusere gunstige
firmabilordninger og
kjoregodtgjorelser

+ Gunstige ordninger bidrar til at man bruker bil mer enn nedvendig

Koordinering av
tjenestereiser ved
bruk av intern nettside
for planlegging av
tjenestereiser

+ Tienestereiser kan avtales til samme tid for felles transport

+ Man kan utfere handlinger for hverandre, slik at noen slipper a reise

+ Ved bruk av el-biler eller bilpool ma bilene bestilles eller avtales, slik
at en koordinert ordning vil veere nedvendig

@kt bruk av videometer og
telefonmeoter

+ Det er store besparelser ved a redusere reisebudsjettet
+ Det gir ogsa store besparelser av arbeidstid & redusere antall reiser

@kt bruk av taxi som
alternativ til privatbil

« Bruk av taxi medferer at man ikke trenger & ta med privatbilen pa
jobb

+ Bruk av taxi fijerner behovet for parkering

+ Bruk av taxi er raskt og avslappende

Oppmuntre til bruk av tog
eller ekspressbuss framfor
fly pa lengre reiser

- Pa innenlandsreiser er det ikke alltid sa stor tidsgevinst & fly, og pa
tog eller buss kan man i tillegg jobbe mens man reiser, med litt
storre arbeidsro enn pa fly
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Kunder og besokende er ofte ikke kjent med stedets kollektivtilbud, sa dette
ber det informeres om. Men kunder er naturlig nok ikke like lett & pavirke som
ansatte, og det er viktig for bedriften a gjere det attraktivt for kunder. Det kan
legges til rette bade for bilbruk og for miljgvennlige alternativer. Avhengig av
hva bedriften lever av, vil det ogsa for kundene veere viktig med en lokalisering
som reduserer transportbehovet. For eksempel ber bedrifter med mye
tungtransport ligge langs hovedveinettet, mens bedrifter med mange kunder
og mye smahandel ber ligge sentralt eller ved boligomradene.

Aktuelle tiltak pa bedriften:

TILTAK

TIPS FOR GJENNOMFOGRING

Samordnet utkjoring av
varer

+ Dersom varer bringes til kunden, behever ikke kunden selv komme
i bil for & handle, og flere kunder kan betjenes ved én
samordnet transport

+ Slik varetransport kan utferes med miljgvennlige biler (el, biogass)

Informasjon om
kollektivtilbudet pa egen
nettside

+ Kunder som sgker informasjon om vareutvalg og apningstider far
samtidig info om kollektivtilbudet

+ Informasjon om avgangstider i sanntid kan gis ved lystavle sentralt
plassert i bedriften

Restriksjoner i
parkeringstilbudet

KUNDEREISER

+ Ubegrenset og gratis parkering er et konkurransefortrinn, men det
bidrar naturlig nok til stor biltrafikk

« Sentral lokalisering gjor det lettere a tilby et begrenset
parkeringstilbud

« Utkjering av varer kan ogsd kompensere for et begrenset p-tilbud

+ Tienesteytende virksomheter er mindre avhengig av parkering

Hensiktsmessig lokalisering

+ Hva som er hensiktsmessig avhenger av hva bedriften driver med

+ “ABC”-prinsippet tilsier at arbeidsintensive bedrifter lokaliseres
sentralt og transportavhengige bedrifter langs hovedveinettet

+ Sentral lokalisering reduserer reisebehovet og medferer det beste
kollektivtilbudet

+ Sentralt plasserte kjopesentre er eksempelvis vesentlig mindre
transportskapende enn de som ligger utenfor byene
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4.9 ORGANISATORISKE TILTAK FOR STORRE OMRADER (FOR
EKSEMPEL NARINGSPARKER)

Som beskrevet i noen av eksemplene er lokalisering av bedriften avgjerende
for transportaktiviteten. Naerhet til kollektivtilbud er viktig, og spesielt ved
sentral lokalisering koster det mye 4 tilby de ansatte gratis parkering. Sentral
lokalisering er ogsa attraktivt for de ansatte, og vil gjore det lettere a tiltrekke
seg ny arbeidskraft. Flere bedrifter som er lokalisert sammen vil ha sterre

gjennomforingskraft og fa sterre effekt av tiltak.

Aktuelle tiltak pa bedriftene:

TILTAK

TIPS FOR GJENNOMFQRING

STORRE OMRADER

Felles parkeringspolitikk og

-anlegg

+ Fleksibel bruk av parkeringsareal mellom flere bedrifter kan redusere
det totale arealbehovet, og dermed ogsa kostnaden

« Felles parkeringspolitikk, med felles mal, kan gjore det lettere a fa
gjennomslag for restriksjoner i tilbudet

Felles bildelingsordning

+ Flere bedrifter kan lettere dele kostnadene ved innkjep av biler, eller
innga avtale med ekstern bilpoolordning

Felles sykler for
tjenestereiser

+ Sykler kan brukes bade internt i omradet og til eksterne reiser

Felles forslag overfor
offentlige myndigheter

+ Flere bedrifter sammen vil ha sterre gjennomslagskraft
+ Flere bedrifter sammen vil lettere kunne inngé i et spleiselag med
offentlige myndigheter

Opprett en egen

stilling felles for hele
omradet, pa hel- eller
deltid, som ansvarlig for
mobilitetsplanlegging og
oppfelging

+ Flere bedrifter kan lettere finansiere egen stilling

+ Flere bedrifter vil ogsa kreve sterre grad av organisering for & oppna
en viss samordning

+ Intern nettside kan brukes til samordning

+ | et storre omrade (neaeringspark e.l.) vil effekten av tiltak bli sterre
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410 INNSPILL TIL OFFENTLIGE MYNDIGHETER
Transporttilbudet inn til og rundt bedriften er som regel et offentlig ansvar.
Bedriften kan foresla tiltak, forhandle om mulige lesninger, og kanskje ogsa

innga i et spleiselag om tiltaket.

Bade hver enkelt av oss, bedrifter og det offentlige har en felles interesse av
at transportsystemet fungerer. Bilkger pa veinettet er til skade bade for miljoet
og for framkommeligheten. Dersom fiere velger annen transport enn bil, vil
trafikken flyte bedre. Bedrifter og det offentlige kan sammen bidra til dette.

Aktuelle tiltak pa bedriften:

TILTAK

TIPS FOR GJENNOMFQRING

Konkrete forslag til gang-
og sharveier

+ Dette er et kommunalt ansvar, og forslag kan szerlig gjelde
gangforbindelser mellom bedriften og kollektivholdeplasser
eller til storre handelssentra

- Korte gangforbindelser gjor kollektivtilbudet mer attraktivt, og kan
bidra til okt trafikksikkerhet

+ Bedriften kan bidra med finansiering

Konkrete forslag til
sykkelveier

+ Dette er et kommunalt eller statlig ansvar, avhengig av om det er
langs kommunal vei eller riksvei

+ Forslag kan gjelde sykkelveier fra bedriften til boligomrader, bysentra
eller kollektivholdeplasser

- Sykkelveier kan bidra til redusert biltrafikk og til bedre
trafikksikkerhet

Konkrete forslag til
plassering av holdeplasser
for kollektivtransport

INNSPILL TIL OFFENTLIGE MYNDIGHETER

+ Dette er et kommunalt eller statlig ansvar, avhengig av om det er
langs kommunal vei eller riksvei

+ Transportselskapet ma ogsa involveres

+ Det kan bade foreslas en helt ny holdeplass eller flytting av en
eksisterende

+ Avstand mellom bedriften og holdeplassen ber vaere maks 500
meter, men helst mindre

Konkrete forslag om ekstra
avganger ved arbeidstidens
begynnelse og slutt

+ Dette vil gjelde bedrifter med skiftarbeid eller med arbeidstider som
ikke folger vanlige rushtider

+ Det kan ogsa gjelde bedrifter som ligger utenfor sentrale omrader,
men sannsynligvis ma bedriften selv bidra med finansiering
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5 Effekten av de ulike
tiltakene

Det er problematisk & beregne generelle effekter av hvert enkelt tiltak, fordi
dette er veldig situasjonsbetinget. Effekten er blant annet veldig avhengig av
bedriftens lokalisering og hva slags transporttiloud som finnes i naerheten.
Det er for eksempel nesten alltid et bedre kollektivtilbud i sentrale deler av
en by enn i utkanten. Hva slags bedrift det er snakk om, og hva slags ansatte
(utdannelse, inntektsniva, alder, kjgnn), og ikke minst hvor de ansatte bor er
ogsa viktig.

Men ut i fra noen av eksemplene, som er beskrevet i vedlegg bak, kan vi

likevel si noe om effekter. Eksemplene Statens vegvesen i Trondheim,
Forskningsparken i Oslo og Merck Serono i Geneve viser tydelig at en
kombinasjon av sentral plassering og reduksjon i antall p-plasser gir en sveert
god effekt, i storrelsesorden en halvering av biltrafikken. Og det er ikke
overraskende at dersom man fjerner muligheten til & parkere sa tvinges ansatte
til & velge andre lgsninger.

Regulering av parkeringstilbudet er det enkelttiltaket som har sterst og

mest forutsigbar effekt, nesten i et forhold som 1:1 (fjerner man halvparten
av p-plassene blir bilbruken halvert). Det som er viktig er hva som skal til av
alternative transportmuligheter eller kompenserende tiltak, slik at forholdene
for de ansatte blir akseptable.

Sentral lokalisering gir mye gratis fordi kollektivtilbudet allerede finnes. Men
de ovrige tiltakene, slik de er beskrevet i dette kapittelet, kan ogsa bidra til “a
sukre pillen” og gi de ansatte gode alternativer. Hver enkelt bedrift ma vurdere
hva som er en god kombinasjon av tiltak for dem.

Som noen av de ogvrige eksemplene viser har mange bedrifter oppnadd 10-20
% reduksjon i biltrafikken ved i hovedsak & ta i bruk positive virkemidler. Men
ogsa disse har til en viss grad innfert mindre restriksjoner i parkeringstilbudet.
Det synes med andre ord at det er vanskelig & fa noen saerlig effekt uten &
bruke bade “pisk” og “gulrot”.

Erfaringene til nd viser med andre ord at den reduksjonen i CO2-utslipp,

som er et mal i FutureBuilt (50 %), bare kan oppnas ved en sveert restriktiv
parkeringspolitikk. Dette gjelder innenfor dagens samferdselspolitikk. Et annet
utgangspunkt med et vesentlig bedre kollektiv- og sykkeltilbud samt hoyere
bensin- og/eller bompengepriser, ville sannsynligvis ha gitt helt andre effekter
av de ulike tiltakene.

Effekten er
situasjonsbestemt

50 % reduksjon i
biltrafikken krever
parkeringsrestriks-
joner

Sentral lokalisering
er det beste
utgangspunktet

10-20 % reduksjon

i biltrafikken kan
oppnéds ved positive
tiltak, men ogsa her
ved bruk av béade
“pisk “ og “gulrot”

Foto: Knut Opeide





Veileder mobilitetsplanlegging 27

Litteraturliste

- Good Practice Guidelines: Delivering Travel Plans through the Planning
Process. Department for Transport. UK (2009)

- Standards for developing Workplace Travel Plans. Commerce (2011)

- Grenn Mobilitet - en mulighetsstudie om mobilitetsradgivning i Region
ser. Statens vegvesen (2010)

- http://www.epomm.eu/index.phtml|?Main_ID=851

- KollektivLoftet. Effektiv og miljgvennlig bytransport. NHO (2009)

- Nasjonal sykkelstrategi — attraktivt a sykle for alle. Statens vegvesen
UTB-rapport 10/07.

- Reisevaner for ansatte i CIENS-bedriftene for og etter samlokalisering
i Forskningsparken. TOI/PROSAM 164 (2008)

- Stavanger kommuneplan for 2010 til 2025

- Transport i Norge. SSB (2009)

- The Essential Guide to Travel Planning. Department for Transport. UK
(2008)

- The COMMERCE Project Final Report (2010)

- Nasjonal reisevaneundersgkelse. Tl (2005)

- Reis smartere — spar kostnader. 8 punkters verktoy for bedrifter og
deres ansatte. Statens vegvesen.






28 Veileder mobilitetsplanlegging

VEDLEGG 1 - Erfaringer
fra Europa

EPOMM
EU gjor et omfattende arbeid for a utvikle bruken av mobilitetsstyring og
-planlegging i sine medlemsland. EPOMM (European Platform on Mobility @EPDMM

Management) er etablert for 8 ivareta dette arbeidet, med egen nettside.

Nettsiden beskriver blant annet mange eksempler fra enkelt- bedrifter og
virksomheter, der det er gjennomfert tiltak. De fleste av disse viser gode
resultater, med en reduksjon i bilbruk pa 10-20 %, avhengig av prosjektets
omfang og type. Et gjennomgaende trekk ved eksemplene er at de i
hovedsak beskriver positive tiltak, som bedre tilrettelegging for sykkel og
kollektivtransport, samt en viss skonomisk stotte til bruk av disse. Restriktive
virkemidler er bare tatt i bruk i beskjedent omfang, som begrensning av
parkeringsmuligheter.

Eksemplene viser videre at for & oppna en sterre reduksjon i bilbruken, opp mot
50 % reduksjon, ma spesielt parkeringstilbudet vurderes og bli mer restriktivt.
Nedenfor beskrives et eksempel fra Geneve i Sveits, der de har oppnadd
resultater i denne storrelsesorden.

MERCK SERONO

Merck Serono i Geneve i Sveits har redusert bruken av privatbil fra 72 til 17 %

av alle reiser. Bedriften utvikler og produserer medisiner, og har 1300 ansatte. | 'Meer Se rono
2006 ble 3 deler av bedriften samlokalisert, og det ble besluttet & utarbeide en
mobilitetsplan (Travel plan), med det hovedmal a redusere bilbruken og CO2-
utslippene.

Living science, transforming lives

Folgende tiltak ble gjennomfert fra 2006:

. Reisevaneundersokelse og holdningsundersokelse blant ansatte, blant
annet om vilje til & endre reisemenster

. Parkeringsdekningen ble redusert fra 0,74 til 0,26 pr ansatt

. Bruk av p-plasser ble prioritert til handikappede, smabarnsforeldre,
kameratkjorere og tjenestebiler

. De som ikke fikk p-plass fikk ca 2.500 kr til & bruke pa alternativ
transport

. Alle ansatte fikk en kvote pa 35 p-billetter pr ar

. Flere p-plasser under tak for sykkel

. Informasjon om rutetider for kollektivtransport

. Nettside for avtale om kameratkjoring

Folgende resultater er oppnadd i 2009:

. Bilbruken er redusert fra 72 til 17 % av alle reiser

. Bruk av kollektivtransport har okt fra 13 til 47 %

. Kameratkjoring har okt fra 4 til 16 %

. Bruk av innfartsparkering ved bane har gkt fra O til 7 %

. Utslipp av CO2 pr ansatt er redusert fra 1,08 tonn/ar til 0,5 tonn/ar

Kilde: http://www.epomm.eu/cs_search.phtml?Main_ID=822
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VEDLEGG 2- Erfaringer
fra Norge

Mobilitetsplanlegging og —styring er ikke veldig utbredt i Norge. Det har veert
gjennomfort spredte forsek i en del bedrifter og virksomheter, med varierende
resultater. Oslo og Bergen kommuner har hatt egne prosjekter, for direkte
kontakt med bedrifter, ogsa her med varierende resultater. Begge prosjektene
er nd innlemmet i kommunenes ovrige arbeid med miljg og samferdsel.

Rapporten “Grenn Mobilitet - en mulighetsstudie om mobilitetsradgivning i
Region ser”. Statens vegvesen (2010) oppsummerer mye av det arbeid som til
na er gjort i Norge og internasjonalt.

Men noen virksomheter kan vise til gode resultater, saerlig der hvor det

har veert vilje til & redusere parkeringstilbudet, i kombinasjon med gkt
tilrettelegging for alternativ transport. Noen av disse eksemplene er beskrevet
nedenfor. NHO har utarbeidet en egen strategi for “Effektiv og miljevennlig
bytransport”, der mobilitetsstyring beskrives som ett av flere virkemidler.

NHO

Mobility Management — mer miljgvennlig transport ved hjelp av positive

tiltak. Mobility Management (eller mobilitetsstyring) er en bedriftsrettet,

ettersporselsorientert tilnaerming for & pavirke person og godstransport ved a:

+ Oppmuntre til bruk av miljgvennlig transport i

+ Forbedre beerekraftig tilgjengelighet for alle mennesker og N HO
organisasjoner

+ Qke effektiviteten i transport- og arealbruken

+ Redusere trafikken ved a begrense antall, lengde og behov
for motoriserte reiser

STATOIL

Neaeringsomradet pd Forus og Lura er i dag Stavanger- regionens storste '
arbeidsplasskonsentrasjon. Naeringsomradet er malpunkt for store deler av (\5 ST ATO I L
bolig- og arbeidsmarkedet pa hele Jzeren. Virksomhetene star samlet for et ;

stort transportbehov i sin daglige drift.

Statoils sykkelsatsing for 1100 ansatte:

- NYBYGG: | Vestre Svanholmen 1 blir det terkerom, dusjer og garderobeskap
til 696 ansatte, sykkelvaskeplass og verksted.

- P-PLASSER: Innenders er det 398 sykkelparkeringsplasser, pluss en del
utenders

- TRYGT: Omradet er lukket med adgangskontroll og kameraovervaking.

- TRIMROM: | etasjen over garderobene blir det innredet et stort trimrom.

STATOIL: Bedriften har cirka 7800 kontorarbeidsplasser pa Forus, egne
ansatte og innleide. Parkeringsdekning for bil er 50 prosent og 20 prosent for

sykkel etter en utbygging av tre garderobeanlegg i 2009.

Resultat: Sykkelandel sommer 2010: 23 %, vinter: 9 %.
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AKER SOLUTIONS

Sykkelprosjektet ved Aker Solutions i Stavanger. Aker Solutions satser sterkt
pa syklende ansatte nar konsernet flytter fra seks-sju kontorsteder i Stavanger
og inn i nybygg i Jattavagen i 2012.

De planlegger:

. 1000 sykkelparkeringsplasser innenders og garderobekapasitet nok til
alle som trenger det.
. Parkeringsplass til privatbiler blir et knapphetsgode. Bygget har 2200

kontorarbeidsplasser og bare 500 p-plasser. Dekningsgraden blir
dermed 23 prosent, nesten en halvering fra forholdene ved Akers
kontorbygg i dag.

. Bedriften vil inspisere sykkelruter fram til ansattes bydeler pa Nord-
Jaeren.

. Gjere en reisevaneundersgkelse i oktober og en etter innflytting i 2012.

. Lage ordning med behovsprovd fordeling av p-plasser, der noen
fordeles dag for dag ved spesielle behov.

. Vurderer bilpoolordning for at folk enkelt skal kunne reise pa moter i
regionen.

. Jobbe for batforbindelse Jorpeland-Jattavagen.

. Mulig organisering av samkjoring til jobb, eller oppfordre til «park and

ride»: Parkere bilen et sted og ta kollektivt til Jattadvagen.
Resultat: Sykkelandel sommer 2010: 19 %, vinter: 11 %.

CIENS

Nesten halvert biltrafikk. Rapporten” Reisevaner for ansatte i CIENS-
bedriftene for og etter samlokalisering i Forskningsparken”. TOI/PROSAM
164 (2008) viser at til sammen 7 virksomheter i Forskningsparken pa Blindern
i Oslo har redusert sin bilbruk fra 36 til 20% (nesten halvering) som en

samlet effekt av redusert parkeringsdekning, bedre kollektivtilbud og bedre
lokalisering. @vrige virksomheter i Forskningsparken har en bilandel pa 34%.
Redusert parkering er med andre ord et effektivt virkemiddel, sammen med et
godt kollektivtilbud.

Resultatene viser at bilbruken til arbeid lett kan reduseres, selv utenfor
sentrum, dersom man er villig til & ta i bruk de riktige virkemidlene.

KONGSBERG TEKNOLOGIPARK

Kongsberg Teknologipark har 6.000 ansatte og 50.000 besgkende

Bedriftene i teknologiparken og kommunen ensker a redusere bilbruken og oke
kollektivandelen til Teknologiparken.

Begrunnelser:

. Bidrag til redusert utslipp av CO2

. Redusert trafikkbelastning i Kongsberg sentrum.

. Mindre areal til parkering i Teknologiparken

. Egen rushtidsbuss fra Gamlegrendasen til naeringsparken

. Samarbeider med Kongsberg kommune, Buskerud Fylkeskommune,
Vestviken Kollektivtrafikk og Nettbuss om bedre kollektivtilbud lokalt
og regionalt

. Jobber for nytt togstopp pd Gomsrud

IS AkerSolutions

Va
e CIENS
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. Har bidratt skonomisk til ny gang-og sykkelbru over Lagen

. Bidrar okonomisk til kommunens infrastrukturfond (utbedring av
gang-/sykkelveier)

. Vurderer mulighet for bysykler ved Knutepunktet og Teknologiparken

AKER KVZARNER

Videokonferanser sparer penger og milje. Kvaerner Power har kontorer bade i AKER KVAERNER
Norden, Brasil og USA. Noen ansatte har tatt i bruk videomgter i stedet for &

reise, og sparer bedriften for penger og miljget for utslipp.

Kvaerner Power har 1.400 ansatte i hovedsakelig 4 land, men denne
beskrivelsen gjelder de 400 ansatte i Goteborg. En gruppe pa 15-20 mennesker
anvender utstyret mer enn andre, og frekvensen har vart ca 11 moeter pr
maned. Bedriften har gjort et grovt overslag som viser at de sparer ca 40
flyreiser pr maned, eller grovt ca 2 mill SKR pr ar. | tillegg spares reisetiden.
Utstyret har kostet ca 200.000 SKR, inkludert vedlikehold.

BILKOLLEKTIVET

Bilkollektivet i Oslo, Stavanger, Kristiansand og Tromsg. Bilkollektivet i Oslo ble
startet i 1995, og har i dag mer enn 1.600 husstander og bedrifter som medlem. [IIICIIY S482=)¢
Bilkollektivet i Oslo er Skandinavias sterste bilpool, og er i stadig vekst. os¢

Bedrifter kan bli medlem og kan ha saerlig nytte av det til tjenestereiser. Det
betyr at man slipper & ha en egen bilpark og at private biler i mindre grad
behaver & brukes. Bilkollektivet har biler av mange typer til bruk for ulike
formal, inkludert varebiler.

Move About er en annen bildelingsordning i Oslo, som bare tilbyr el-biler.

BYBILEN

Tjenestebiler sparer penger. Hos senter for oppvekst i Drammen kommune

ble privatbiler brukt til tjenestereiser og dyre parkeringsplasser ble leid. For & b y b"e n
spare penger og bedre miljoprofilen er dette erstattet med bruk av “Bybilen”,

som hovedprinsipp. | tillegg benyttes gange, bysykler, buss, drosje og privatbil,

avhengig av hva som er mest hensiktsmessig. Ordningen omfatter rundt 100
medarbeidere.

“Bybilen” i Drammen er et helautomatisk system. Bil bestilles via internett og
kan hentes pa ulike steder i sentrum. Bybilen AS er etablert etter initiativ fra
kommunen og byens naeringsliv. Mer info pd www.bybilen.no

Kilde: Senter for oppvekst. Drammen kommune
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STATENS VEGVESEN

Biltrafikk redusert til 1/3. | &r 2000 var Statens vegvesen Ser-Trandelag,

med 600 ansatte, lokalisert i Trondheim, langs E6 ved Sluppen, ca 4 km ost %
for sentrum (se kart til venstre). P4 denne tomta var det parkeringsplass til

alle ansatte, og det var et darlig kollektivtilbud. Resultatet var at 63 % av de Statens vegvesen
ansatte brukte bil til jobben.

1 2010 er Statens vegvesen lokalisert i Trondheim sentrum, med et godt

kollektivtilbud og der det ikke er noen p-plasser for ansatte. Resultatet er at

bare 20 % kjerer bil til jobben. Disse ma parkere i offentlige p-anlegg. Det kan

diskuteres om det er lokaliseringen eller reduksjon i p-tilbudet som har gitt

lavere bilbruk, og svaret er at det er kombinasjonen, fordi det hadde veert mye

vanskeligere a redusere p-tilbudet ved den gamle lokaliseringen, og uten et

godt kollektivtilbud.
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VEDLEGG 3 - Hva er en
reisevaneundersgokelse
(RVU)

Malet med en reisevaneundersgkelse er 3 kartlegge hvordan de ansatte reiser
til og fra jobb, hvor de bor i forhold til arbeidsstedet, hvorfor de reiser slik de
gjer og om det er et potensial for endring i miljgvennlig retning. Tjenestereiser
kan og ber kartlegges og vurderes som en egen undersgokelse.

Nedenfor er listet opp noen spersmal til en enkel undersgkelse av
arbeidsreisene, som virksomheten kan gjennomfare selv, forutsatt at det settes
av noe tid og engasjement til dette. For store og kompliserte virksomheter
anbefales konsulenthjelp med transportkompetanse.

Undersgkelsen innledes med & beskrive hensikten med undersokelsen,
virksomhetens @nske om & ta klima pa alvor, og virksomhetens ambisjonsniva
nar det gjelder a redusere utslipp fra transport.

> Hvor bor du (postnummer)?

> Hva slags transportmiddel bruker du vanligvis til jobb?

> Hvordan har du reist til jobb i dag?

> Hvor ofte bruker du bil til jobb?

> Hvor lang avstand har du til neermeste aktuelle kollektivholdeplass?

> Hvor lang tid bruker du til jobb med kollektivtransport?

> Hvor lang tid bruker du med sykkel til jobb?

> Er du positiv eller negativ til & bruke mindre bil til jobb?

> Hva er ditt mest aktuelle alternativ til bil?

> Kan det veere aktuelt & avtale med kolleger om & kjere sammen til
jobb?

> Hva mener du vil veere det beste tiltaket dersom var virksomhet skal

redusere sine klimautslipp fra transport med 50 %?

Resultatet av en reisevaneundersgkelse kan blant annet veere en framstilling
som vist i figuren til venstre. De ansattes bosted er vist, med virksomheten i
midten. Dette er et godt utgangspunkt for & vurdere potensialet for gkt sykling,
for okt bruk av kollektivtilbudet og for mulig kameratkjoring.

Transportplanarbeidet pa Jeeren har utviklet en egen mal for en RVU for
bedrift.

Et opplegg for reisevaneundersokelse tilbys ogsa av Statens vegvesen.
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VEDLEGG 14 -

Klimaregnskap for
enkeltbedrifter

REGNSKAPSMETODER

Det finnes ulike framgangsmater for a regnskapsfere klimagassutslipp ved
persontransport og varetransport for en bedrift, fra det detaljerte til det
overslagsmessige. Sentralt i alle regnskapsmetodene stéar utslippsfaktorer for
de ulike reisemidler som benyttes (bil, buss, tog etc.) og som oppgis i g/km
CO2. Tall for dette finnes blant annet hos Klima- og forurensningsdirektoratet
(KIif) og Statistisk sentralbyra (SSB). Avhengig av hvor detaljert man ensker a
fore regnskapet kan man operere med utslippsfaktorer for de enkelte biltyper
og drivstoff eller bruke gjennomsnittstall.

Pa et detaljert niva kan hver enkelt arbeidstaker rapportere sin reiselengde

og reisemiddelbruk over én gjennomsnittsuke i aret. Dette multipliseres med
respektive utslippsfaktor og summeres over alle ansatte. Pa et overslagsniva
kan man bruke gjennomsnittlig reiselengder og prosentvis reisemiddelfordeling.

KLIMAGASSREGNSKAP.NO

Klimagassregnskap.no er et web-basert verktay/modell for & kartlegge
klimagassutslipp for eksisterende eller planlagte bygg. Modellen er gratis

a bruke. Den er utviklet pa oppdrag fra Statsbygg av en gruppe ledet av
Civitas AS. Modellen bestar av fire moduler: Byggematerialer, anleggsfasen,
stasjonaert energiforbruk og transport. Modulene kan benyttes hver for
seg. Modellen beregner bade direkte og indirekte utslipp, dvs. bade i direkte
tilknytning til bygget og utenfor, ofte kalt CO2 - fotavtrykk.

TRANSPORTMODULEN

Transportmodulen kan beregne utslipp for ett ar, et antall ar eller for

hele byggets levetid (60 ar). Det er lagt inn forutsetninger om utvikling i
kjoretoyteknologi og drivstoffbruk i framtiden i modellen. Transportmodulen
er basert pa bruk av data fra nasjonale eller regionale reisevaneundersokelser.
Egne bedriftsinterne undersokelser kan ogsa benyttes. Mer detaljerte
opplysninger om individuelle reiselengder, reisemiddelbruk etc. ma omregnes
til gjennomsnittsverdier, prosentfordelinger eller lignende for disse dataene
legges inn i modellen.

Beregningene er pa grunn av begrensninger i de empiriske dataene i
turproduksjon for ulike kategorier bygg, forelopig begrenset til kategoriene
bolig, kontor og handel. Det arbeides med & framskaffe data for flere kategorier
bygg.

For en enkel reise mellom bolig og arbeidssted vil halve lengden bokferes pa
boligen og halve lengden pa arbeidsstedet.

Beregningene omhandler bare daglige reiser og reiser kortere enn 100 km.
Lange reiser (for eksempel tjenestereiser) foretas langt sjeldnere enn de
daglige, men pga lengden bidrar de likevel en god del til det totale utslippet.
Overslag viser riktignok at bidraget er pa under 10 % av totalutslippet fra
transport.
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TRANSPORTMODULEN BRUKT | MOBILITETSPLANLEGGING
Transportmodulen kan brukes som et planleggingsverktey for & teste ut
virkninger pa klimakutt av ulike tiltak i mobilitetsplanen som endringer i
reisemiddelfordeling og virkninger av parkeringsbegrensninger. | forbindelse
med planlegging av nye bygg kan verkteyet ogsa brukes til & teste ut
transportvirkningen av ulike lokaliseringer i forhold til transportnett,
bosettings- og bebyggelsesmeanster.

Malene i en mobilitetsplan kan knyttes til bruk av miljgvennlige reisemidler og
bruk av miljevennlige kjoretoy.

BEREGNINGSGANG | TRANSPORTMODULEN
For a fa fram virkningen av en gjennomfgrt mobilitetsplan, ma man forst
beregne for dagens situasjon. Man trenger da a legge inn opplysninger om:

- Daglig turproduksjon, seerlig reisefomalene innkjop, service og annet

- Reisemiddelfordeling, hastighet pa veinettet, gjennomsnittlige
reiselengder og bil- og bussbelegg samt andel skinnegaende
kollektivtransport.

- Tilgang til parkering med eller uten avgift

Modellen beregner personkm med bil og kollektiv per virkedag som kan ganges
med 300 virkedager per ar. Antall virkedager har en standard utregning der det
regnes 5 virkedagn, pluss en helg = 6 trafikkdager per uke.

Modellen regner deretter om personkm til kjgreteykm via bil- og bussbelegg
og dernest utslipp basert pa utslippsfaktorer knyttet til kjoretoy og
hastighetsfordeling. Det totale utslippet fra transport fordeles pa
persontransport med bil og kollektiv.

Modellen beregner utslipp basert pa de nye dataene og forskjellene mellom
dette og dagens situasjon vil representere klimakuttet man har oppnadd.

HVORDAN FA TILGANG?

For a ta i bruk modellen www.klimagassregnskap.no ta kontakt med Zdena
Cervenka, seniorradgiver, Forskning og samfunn, Statsbygg, e-post: Zdena.
Cervenka@statsbygg.no. Du vil da fa tildelt et passord under forutsetning av at
prosjektdata gjeres tilgjengelige for Statsbygg til den videre modellutviklingen.

Ved innlogging i modellen klimagassregnskap.no ma du oppgi prosjektnummer
og passord. Du blir ogsa bedt om & oppgi navnet ditt. Dette brukes til & fere
en endringslogg; den registrerer hvem, nar og i hvilke moduler det er foretatt
endringer. Denne loggen ligger tilgjengelig kun for de som har tilgang til
prosjektnummer og passord.

Pa klimgassregnskap.no ligger det en brukermanual som mer detaljert, enn det
er blitt plass til her, forklarer hvordan du gar fram ved innlegging av data i alle
modulene inklusive transportmodulen.
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UlLT

FutureBuilts visjon er a vise at det er mulig a utvikle klimangytrale byomrader
og arkitektur med hey kvalitet. Programmet er knyttet til Framtidens byer.

FutureBuilt er et ti-arig program som gar fram til 2020 og arbeider etter
folgende tre malomrader:

1. FutureBuilt skal bidra til & realisere en rekke forbildeprosjekter i Oslo og
Drammen

2. FutureBuilt skal vaere en arena for kompetanseutvikling og innovasjon

3. FutureBuilt skal kommuniseres bredt og vaere et utstillingsvindu nasjonalt
og internasjonalt

Bak FutureBuilt star Oslo kommune, Drammen kommune, Husbanken, Enova,
Miljoverndepartementet, Statens Bygningstekniske Etat, Gronn Byggallianse
og Norske arkitekters landsforbund.

®

www.futurebuilt.no
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Lumbers beliggenhet i forhold til eksisterende bebyggelse, byfunksjoner og infrastruktur gjgr at
mulighetene for a bygge en bydel i henhold til nasjonale klimamal og mal om redusert bilkjgring,
er gode.

Gjennom grundig kartlegging og analyser er det gjort rede for trafikkarbeidet som utbyggingen
skaper. Videre har vi som konsulent foreslatt mer ambisigse mal for lavere bilbruk og foreslatt
mulige tiltak for det fremtidige transportarbeidet og transportmiddelfordeling pa alle reiser til og
fra omradet. Malene er fremtidsrettet med hensyn til gnsker om mindre bilkjgring, samtidig som
de er realistiske a oppna. Tiltakene ma sees som ideer til eier og framtidige leietakere.
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FORORD

ViaNova Kristiansand har fatt i oppdrag a utarbeide en mobilitetsplan som en del av
reguleringsplanarbeidet pa Lumber for Lumber AS.

| Kommuneplanen for Kristiansand er det stilt krav om utarbeidelse av mobilitetsplan nar det
etableres virksomheter med over 50 ansatte eller utbyggingsprosjekter stgrre enn 1.000 m2 BRA.
Mobilitetsplanen skal gjgre rede for totalt transportomfang til og fra virksomhetene og omradet som
helhet, samt foresla malsetting og tiltak for 8 nd malene. Mal og tiltak ma i neste omgang avklares
med utbygger og fglges opp i forhold til virksomhetene i omradet.

Mobilitetsplan er et relativt nytt begrep, og kan defineres som en omfattende transportanalyse med
miljgé som underliggende tema.
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1. Innledning

1.1 Hva menes med mobilitet?
| areal- og transportplanlegging har ordet mobilitet fglgende betydning:

Muligheten til G forflytte seg.

1.2 Hva er en mobilitetsplan, og hvorfor?

| en mobilitetsanalyse vurderes hvordan mennesker (og gods) kan forflytte seg i og til og fra et
omrade. En mobilitetsplan er en plan med forslag til hvordan en kan tilrettelegge for at mennesker
forflytter seg pa gnsket mate. En ma da definere gnsket mate.

Mobilitetsplanlegging er et viktig verktgy for a8 kunne oppna overordnet malsetting om at all
persontransport i de store byene skal tas med GSK (gange, sykkel, kollektiv) (NTP 2013). Areal-
effektive og godt planlagte byer med et godt kollektivtilbud og sykkelnettverk, er avgjgrende for at
dette malet skal nas.

Dersom byutviklingen fortsetter som tidligere, vil ikke nullvekstmalet for biltrafikk ndes. Det ma
derfor gj@res en innsats for at byene skal utvikles etter de nevnte prinsippene (kompakte byer og
GSK). Uten mobilitetsplanlegging vil byene og dens innbyggere fortsette a veere avhengige av a bruke
bilen, i like stor, eller i stgrre grad enn i dag. Mobilitetsplanlegging er det beste verktgyet vi har for a
sikre at byene utvikles pa en miljgvennlig mate, og er essensielt for at byene skal kunne bli
kompakte, godt planlagte, og for 3 kunne utvikle et godt kollektivtilbud og sykkelnettverk.

Mobilitetsplan kan vaere et grunnlag for a skape mindre transport og/eller mer miljgvennlig
transport. Planleggingen for mindre transportarbeid ma begynne der hvor byens innbyggere bor,
arbeider og handler. Mobilitetsplanlegging kan brukes for alt fra sma bedrifter og boligomrader, til
overordnede omrade- og byplaner. Kommuneplanen sier at «Ved etableringer av virksomheter med
over 50 ansatte eller utbyggingsprosjekter stgrre enn 1.000 m2 bruksareal skal det utarbeides en
mobilitetsplan. Kravet gjelder for alle nyetableringer pa alle planniva, fra utarbeiding av
konsekvensutredning til seknad om bruksendring.» (Kristiansand kommune, 2016).

En mobilitetsplan er en omfattende transportanalyse, med miljg som underliggende tema. Den viser
hvordan reisevanene og transportomfanget er i omradet i dag, og hvordan forholdene ligger til rette
for at disse kan endres. Planen skal legge fram en malsetning for en mer miljgvennlig
transportmiddelfordeling og konkrete tiltak for hvordan dette malet skal nas. Tiltakene kan vaere
relativt detaljerte og kan omhandle f.eks. parkeringstilbud og antall ladestasjoner for el-bil.

1.3 Mobilitetsplan for utbygging pa Lumber

En mobilitetsplan for Lumber vil ha som mal a belyse hvilke momenter som er avgjgrende for at
utbyggingen pa Lumber vil kunne bidra til mindre og mer miljgvennlig transportarbeid, og hvilke
tiltak som er vesentlig for at dette skal veere mulig. Mobilitetsplanen bgr derfor vaere et viktig
grunnlag for reguleringsplanarbeidet.

Innledningsvis gjgres en grundig kartlegging av omradet slik det er i dag, og hva som er planlagt bygd
(foreslatt reguleringsplan). Deretter kartlegges transportinfrastruktur og reisevaner. Videre utfgres
analyser som beskriver omradets mobilitet og tilgjengelighet. Omradet som kartlegges og analyseres
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gar noe utover plangrensen ettersom det er viktig & se utbyggingen i et transportperspektiv for hele
Kristiansand kommune. Mobilitetsanalysene er grunnlaget for de konkrete transportmalene som skal
settes, mal som bade er i trdd med overordnede mal og realistiske. Det settes spesifikke mal for hvert
utbyggingsformal; bolig, kontor- og handelsvirksomheter.

Tilslutt foreslas tiltak som vil kunne bidra positivt til 8 nd malene. Tiltakene kan vaere alt fra bygging
av infrastruktur til reguleringer, samt hva hver enkelt bedrift kan gjgre for 8 na malsettingen. Skal en
slik mobilitetsplan fa gnsket effekt, er det avgjgrende at de aktuelle bedriftene er aktivt involvert i
prosessen.

Ikke alle tiltak kan handteres innenfor reguleringsplanens planavgrensning. Utbyggingen bgr sees i et
stgrre perspektiv og mobilitetsplanen kan derfor vaere et viktig grunnlag for fremtidig planlegging,
bade av transportsystem, bolig- og naerings-utbygging i naerliggende omrader.
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2. Kartlegging av omradet

2.1 Geografisk omrade
Lumber er et tidligere industriomrade som i de siste tiar er transformert til et handels-, naerings- og
lageromrade ved Byfjorden i bydelen Vagsbygd, vest for Kristiansand sentrum (se kart under).

s000m

Figur 1: Avgrensing av omrddet som omtales som Lumber.

Lumber ligger mindre enn 3 km i luftlinje fra Kristiansand sentrum, og mindre enn 1 km til sentrale
deler av Vagsbygd. Omradet avgrenses i sgr av Skyllingsheia, i vest av Fv. 456 Vagsbygdveien,
hovedveien mellom Kristiansand og Vagsbygd, i nord av industriomradet pa Fiska, og i gst av
Byfjorden. Omradet er for det meste flatt, men det strekker seg over ei hei i vest, som gir omradet en
naturlig avskjerming fra Vagsbygdveien og Vagsbygd sentrum. Stgrrelsen pd omradet er omtrent 100
til 150 mal, avhengig av hvor man definerer grensene.

2.2 Lumberidag

| dag er omradet preget av flere store lagerbygninger, hvor noen brukes av handelsforretninger, noen
til kontorer og noen til rekreasjon. Det har i en arrekke vaert ulike utsalgs- og arealkrevende
forretninger her, og det har veert en relativt rask utskifting av disse. Den totale bygningsmassen er pa
ca. 32.000 m?, hvorav 10.000 m? er til storhandel. | alt huser Lumber omtrent 35 forskjellige
bedrifter, bl.a. Modena Fliser, Monter og Leo’s Lekeland.

2.3 Hvorfor bygge ut en bydel pa Lumber?

Lumber er ett av fa bebygde omrader i Kristiansand som med fordel bgr transformeres til et urbant
omrade med hgy tetthet. Omradets beliggenhet i forhold til eksisterende bebyggelse, byfunksjoner
og infrastruktur (omtales mer i kapittel 3 og 4), gjgr at mulighetene for a bygge en bydel i henhold til
nasjonale klimamal og mal om redusert bilkjgring, er gode. Lumber ligger mindre enn 1000 meter fra
Vagsbygd sentrum, hvor det bade er barne-, ungdoms- og videregaende skole, et stort kjgpesenter,
helsesenter, idrettsanlegg og andre sentrumsformal. Omradet bgr derfor utbygges med den hensikt
a forsterke Vagsbygd som et sentrum og bli en naturlig forlengelse av sentrumsomradet.
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2.4 Reguleringsplanen

Lumber AS gnsker a regulere deler av det opprinnelige industriomradet til volumhandel, kontor,
boliger, smabathavn, forlengelse av kysstien og sikring av allmennhetens tilgang til sjg. Utsnitt av
reguleringskartet er vist under.
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Figur 2: Utdrag av plankartet.

Det foreslas ca 300 boenheter i blokk, samt 5-10 andre boenheter i sydlige deler av omradet.
Stgrrelsene pa boenhetene antas & veaere i gjennomsnitt 80-85 m2. P& sydspissen skal det ogsa
etableres en offentlig badestrand (lysegrgnt omrade), samt en smabathavn med omtrent 250 bater
(oransje omrade). Det er regulert for inntil 38 000 m? kontor i det lysgule omrddet i nordgst, og

10 000 m? storhandel rett vest for dette.

Lumber AS gnsker & opprettholde volumhandel i omradet p& samme niva som i dag — dvs. 10.000 m?.
Det betyr at en kan viderefgre navaerende byggevareforretning i nye og moderne lokaler i tillegg til at
det tilrettelegges for et par andre tilbud som Vagsbygd ikke har i dag (bl.a. elektroforretning). Det er
enighet med kommunen om at det ikke skal tilrettelegges for detaljhandel. Vagsbygd sentrum har
stor tetthet av dagligvarebutikker og annen handelsvirksomhet, treningsstudioer, bilverksteder og
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bensinstasjoner. Tilbud som etableres pa Lumber skal supplere Vagsbygd senter, slik at hele
Vagsbygd samlet blir mer attraktivt.

Det meste av eksisterende naringslokaler innenfor planomradet forutsettes revet.

Veianlegg og parkering

Figur 3: Transportlgsning. (Planbeskrivelse, 2016) Figur 4: Andre gangmuligheter. (Planbeskrivelse, 2016)

Hovedveiene dimensjoneres iht. kommunal standard og aktuelle trafikkmengder. | kommune-planen
er det forutsatt at det ma etableres avlastende vei fra Lumber til Vagsbygdveien i Fiskakrysset innen
det etableres 50.000 m2 kontor. Ulike traseer for en slik avlastende vei er vurdert. Elkem er ikke
interessert i vei gjennom sitt omrade. Eneste reelle alternativ er derfor en vei fra Lumberveien rett
@st for Coopbygget og videre nordover gjennom omradet eid av Fiskaa Utvikling, fram til en
tilknytning til rundkjgringen ved Trekanten.

De planene Lumber AS na legger fram, omfatter til sammen 58.000 m2 BRA nzering. Av dette gnskes
10.000 m2 BRA viderefgrt til storhandel og 10.000 m2 BRA til lettindustri/lager. Samlet areal til
kontor vil maksimalt bli 38.000 m2 BRA. Denne planen vil derfor ikke utlgse kravet i kommuneplanen
om avlastningsvei.

Det foreslas parkeringsdekning for besgkende til bolig som er noe lavere enn kommunens krav.
Videre foreslas en differensiering av parkeringskravet for kontor, med lavere krav nar det er bygget
mer enn 10.000 m2. Kommunens administrasjon er enig i forslagene. Begge tiltakene forventes a
bidra ytterligere til at det blir mindre biltrafikk til omradet, og dermed enda mindre behov for
avlastningsveg.

Parkering for blokkbebyggelsen og deler av gjesteparkeringen lgses i parkeringskjeller. Resterende
gjesteparkering Igses i felles parkeringsanlegg i omradet BAA (bglgehallen). Parkeringsanlegget i
omradet BAA er felles for ansatte i naeringsomradet og for besgkende til smabatanlegget. Inntil 30%
av parkeringskravet for nzering kan Igses pa bakkeplan. Det vil seerlig dekke behovet for
besgkende/handlende.
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Oppsummering i tall
| tabellen under oppsummeres reguleringsplanen i tall.

Tabell 1: Reguleringsplanen oppsummert i tall.

Omrade Formal Formalsareal Bruksareal Antall Krav p-
[m?3] [m?3] enheter plasser

BKB Kontor 26 000 38 000 0,7/100m?

BBB (alle) Boligbebyggelse, blokk 12 600 300 1,7/boenhet

O_GF1 Offentlig friomrade 5500 -
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3. Kartlegging av transporttilbudet

3.1 Infrastruktur

Lumberveien er en direkte veiforbindelse mellom planomradet og Fv. 456, og Kirsten Flagstads vei
mot Vagsbygd sentrum. | retning Kristiansand er Fv.456 en firefeltsvei med motorvegstandard (er
ikke klassifisert som motorveg), og skiltet hastighet 70 km/t. Etter apningen av firefeltsveien i 2014
ble kgene og reisetiden mellom Kristiansand sentrum og Vagsbygd redusert betraktelig i etter-
middagsrushet.

Det er gang- og sykkelvei langs Lumberveien til Lumberkrysset. Her kobles den pa det lokale gang- og
sykkelveinettet, samt sykkelekspressveien, som i retning Kristiansand har sammenhengende god
standard til og forbi sentrum. | Lumberkrysset er det planskilte over- og underganger i alle retninger,
og det er god tilkobling til to hgystandard bussholdeplasser (en pa hver side av veien) langs Fv.456,
omtrent 100 meter nord for krysset.

3.2 Kollektivtransport

Det er i dag ingen busser som gar ned til selve Lumberomradet, men de narmeste holdeplassene
langs Vagsbygdveien betjenes av metrorute M1 (Flekkergy - Kvadraturen - Sgrlandsparken) og M2
(Voiebyen - Kvadraturen - Hanes). Avstanden til disse holdeplassene er omtrent 400 til 800 meter, og
er derfor i gangavstand for de fleste. Samlet frekvens for M1 og M2 er 9 ganger i timenirush og 5
ganger i timen utenom rush. Ved Vagsbygd senter, omtrent 400 meter lengre unna, er det et
kollektivknutepunkt som betjenes av metrorutene og som er endeholdeplass for flere lokalruter.
Rute 12, som gar til sykehuset, stopper ogsa i knutepunktet.

(3 Kollektivknutepunkt
E3 Bussholdeplass

— Bussmetro, M1 + M2
— Rute 12

— Lokalruter

100m

Figur 5: Infrastruktur og bussruter i Vagsbygd sentrum.

LUMBER DETALJREGULERING - MOBILITETSPLAN 7





@ VIANOVA

Kristiansand

3.3 Reisevaner i Kristiansand
| dette delkapittelet gjengis ngkkeltall for Kristiansandsregionen fra den nasjonale
reisevaneundersgkelsen gjennomfgrt mellom august 2013 og september 2014. Resultatene som
gjengis her er for det meste hentet direkte ut av Urbanet Analyses rapport 63/2015.
Kristiansandsregionen omfatter kommunene Kristiansand, Lillesand, Birkenes, Vennesla, Sggne og
Songdalen. Tilleggsutvalget gjgr det mulig a fa resultater pa et lavere geografisk niva, i dette tilfellet
helt ned pa soneniva, hvor Kristiansand kommune er delt inn i
sentrum, gst og vest (Figur 6).

Befolkningen i Kristiansandsregionen foretar i snitt 3,34 reiser
per dag, og gjennomsnittsreisen er 12 km lang og vareri 21
minutter. Hver person i regionen reiser til sammen 44 km i lgpet
av en dag i snitt (Urbanet Analyse, 2015). Det er sma forskjeller
mellom reisevanene innad i regionen, med unntak av sonen
Kristiansand sentrum, hvor det gjennomfgres vesentlig faerre
bilreiser, og vesentlig flere gang- og sykkelreiser enn ellers. Ellers
er forskjellene mellom sone vest, og kristiansand kommune som
helhet sma. De mest relevante ngkkeltallene for denne
mobilitetsplanen er vist i Figur 7 til Figur 9.

Figur 6: Inndeling av Kristiansand i tre
soner. (Urabnet Analyse, 2015)

Kristiansandsregionen 2013/14 19 8 6 56 n."!'
Lillesand/Birkenes 2013/14  [IECEEENIE] 61 10 E!
Lillesand/Birkenes 2009 [IIIFTNNE] 60 IJ!‘
Lillesand/Birkenes 2005 [IEIEIEY 57 10 K
_ Kristiansand 2013/14 51 | 8 U
§ Kristiansand 2009 as [ 13 F
E Kristiansand 2005 21 7 8 49 [ 12
:
Vennesla 2013/14 [IFENECIE 70 4 B/
|
Sggne/Songdalen 2013/14 13 7 6 63 | 9 P
|
Vennesla/S¢gne/Songdalen 2009 13 6 5 64 | 9 k]
Vennesla/Segne/Songdalen 2005 [IIECSINY 60 [ 13 ¥
. Kristiansand sentrum 2013/14 35 5
|
g Kristiansand vest 2013/14 18 6 8 57 ﬂzl
© Kristiansand gst 2013/14 E] 7 8 60 |10 Pl
0 20 40 Prosent 60 80 100
mTilfots mSykkel mKollektivtransport eks fly Bilfgrer ~ m Bilpassasjer Annet

Figur 7: Transportmiddelfordeling for alle reiser i Kristiansandsregionen 2013/14. (Urbanet Analyse, 2015)
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Arbeid [JJE 13 8 64 [ 5}
skole [ IECHENN N TR
Tieneste [ IENEERR 77 | 6 1]
Handel 61
Omsorg 12 41 75 Bl
Bespk 17 7 6 56 10 )

ovrig fritid | WY 37 13 K
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

W Til fots mSykkel ®Kollektivtransport eks fly Bilfgrer W Bilpassasjer Annet

Figur 8: Transportmiddelfordeling etter reisens formdl i Kristiansandsregionen 2013/14. (Urbanet Analyse, 2015)

Kristiansand vest 2013/14 -3-&2-_!_ 6
Kristiansand gst 2013/14

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

M Arbeid m Skole Tjeneste MHandel WOmsorg M Besgk M @vrig fritid Annet

Figur 9: Totalt antall reiser fordelt etter formdl i sone Kristiansand @st og -vest. (Urbanet Analyse, 2015)

Figurene viser at bilfgrer er den dominerende reisematen i hele regionen og for alle typer reiser,
unntatt skolereiser. Omtrent % av reisene er arbeids- og skolereiser, og % er handelsreiser.
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Lumber ligger gunstig til i forhold til hovedvegnettet i Kristiansandsregionen. Med ny firefeltsvei inn
mot byen, som har redusert kgene og forsinkelsene kraftig i ettermiddagsrushet, vil bil ofte ha
vesentlig kortere reisetid enn andre transportmidler til mange malpunkt. Dette gjgr bil til et
foretrukket transportmiddelvalg for de fleste reiser.

4.2 Buss

Det er vanlig & vurdere tilgang til kollektivtransport pa grunnlag av antall avganger i timen pa
hverdager, og avstanden til den holdeplassen som vanligvis brukes. T@! har klassifisert tilgangen til
holdeplasser som vist i tabellen under:

Tabell 2: Tilgang pa kollektivtilbud, T@Is klassifisering (TdI, 2014).

Minst 4 avg. pr. time
2-3 avg. pr. time

1 avg. pr. time
Sjeldnere

<1km 1-1,5km Over 1,5 km
Sveert god God Sveert darlig
God Middels Sveert darlig
Middels Darlig Sveert darlig
Darlig Sveert darlig | Sveert darlig

Definisjonen av hva som er et godt kollektivtilbud er i stadig utvikling, og det & ha under 1 km til
holdeplassen og avgangsfrekvens minst fire ganger i timen kvalifiserer ikke ngdvendigvis til & ha
sveert god tilgang til kollektivtransport i byomrader (Urbanet Analyse, 2015). Vi velger derfor a

benytte den nyere indeksen til Urbanet Analyse.

Tabell 3: Tilgang pa kollektivtransport, nyere klassifisering av Urbanet Analyse (Urbanet Analyse, 2015).

Minst 8 avg. pr. time
Minst 4 avg. pr. time
2-3 avg. pr. time

1 avg. pr. time
Sjeldnere

<500 m 500m-1km 1-1,5km 1.5-2km Over 2 km

Ekstremt god | Sveert god Middels Middels Sveert darlig
Sveert god God Middels Darlig Sveert darlig
God Middels Darlig Darlig Sveert darlig
Middels Darlig Darlig Sveert darlig | Sveert darlig

Sveert darlig

Sveert darlig

Sveert darlig

Sveert darlig

Sveert darlig

Den nye klassifiseringen er strengere med hvor man kan kategorisere kollektivtiloudet «godt», men
vi mener dette passer bedre i et byomrade der kollektivtiloudet skal veere et attraktivt alternativ, og

en sterk konkurrent til bil.

Det er omtrent 400 — 600 meter gangavstand fra holdeplassene langs metrolinjen til fremtidige

kontor og handelslokaler, og omtrent 700 — 800 meter gangavstand til boligblokkene. Rute M1 og M2

har tilsammen normalt 5 avganger i timen i hver retning ved holdeplassene naermest Lumber. Med
den nye klassifiseringen har Lumber god (til sveert god) tilgang pa kollektivtransport.
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4.3  Sykkel

Infrastrukturen ligger godt til rette for a reise med sykkel til og fra Lumber. Spesielt gode forhold er
det i retning Kristiansand sentrum, hvor det er ssammenhengende hgystandard sykkelvei til gstsida av
byen. Ogsa mot vest, og inn til Vagsbygd sentrum er det egne gang- og sykkelveier. Dette gjgr at det
foles trygt & ferdes som syklist. | tillegg er det planskilt kryssing av Fv. 456 Vagsbygdveien, som gjgr
det enda mer attraktivt a velge sykkel, ogsa pa kortere reiser. Pa kartet under vises tilgjengeligheten
med sykkel - hvor langt man kan sykle pa 10-40 minutter i 15 km/t (normal gjennomsnittshastighet
for sykkel). Fargekodene representerer 10-minutts intervaller.

\ ¥

Figur 10: Tilgjengelighetsanalyse for sykkel. Reisetid fra den planlagte boligblokkbebyggelsen pG Lumber. (www.sykledit.no)

Tilgjengelighetsanalysen (Figur 10) viser at man pa mindre enn 10 minutter kommer til de fleste
stedene i Vagsbygd sentrum, ved a sykle i et vanlig tempo (15 km/t). Pa ca 20 minutter i samme
tempo kommer man til de fleste stedene i Vagsbygd og Voiebyen. Kvadraturen er innenfor 30
minutters rekkevidde.
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4.4 Gange

Infrastrukturen er ogsa tilrettelagt for at det er enkelt a ga til og fra Lumber. Det er egne gang- og
sykkelveier med planskilte over- og underganger, noe som gjgr at det fgles trygt a ferdes til fots.
Gangveiene fglger i stor grad bilveiene, og det er ingen stgrre omveier i gangveinettet. | kartet under
vises en rekkeviddeanalyse av a ga 5 km/t (normal ganghastighet for stgrsteparten av befolkningen).

Figur 11: Tilgjengelighetsanalyse for gdende. Rekkevidde fra den planlagte boligblokkbebyggelsen pd Lumber.
(www.sykledit.no)

Ved 10 minutters gange nar man bade dagligvarebutikken i Lumberkrysset og bussholdeplassene
langs Vagsbygdveien. Pa 20 minutter nar man Vagsbygd senter og Trekanten, samt store deler av
Vagsbygd sentrum. Det er mange funksjoner og arbeidsplasser i gangavstand fra Lumber.
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4.5 Reisetidsforhold, parkering og valg av transportmiddel

Reisetidsforhold, tilgang til parkering, og reisens lengde har stor betydning for valg av transport-
middel. Nar en har mulighet til 4 velge ulike transportmidler pa en reise, velger en det alternativet
som til sammen har minst ulemper. Faktorer som ofte blir vurdert er komfort, trygghet og kostnad,
men som regel er det total reisetid som vektlegges mest. | Tabell 4 vises omtrentlig reisetid fra
Lumber til de mest aktuelle destinasjoner. Tabellen gir grunnlag for a vurdere transport-
middelfordelingen for reiser til og fra Lumber.

Tabell 4: Omtrentlig reisetidsforhold mellom Lumber og aktuelle destinasjoner.

Destinasjon Avstand Reisetid Reisetid i forhold til bil

[km]  bil* [min] Buss®  Sykkel® Ga
Dagligvare (naermeste) 0,4 7 - 0,7 1,1
Vdagsbygd senter 1,0 9 1,6 0,8 1,7
Kristiansand sentrum 5,0 15 1,5 1,4 4,2
Sarlandsparken 15,0 22 1,9 3,3 9,0
Voiebyen 3,5 12 1,9 1,7 3,8

1) Total reisetid med bil. Inkluderer tid til og fra parkert bil, samt tid til & parkere. Tillegg pa 5 minutter.
2) Total reisetid med buss. Inkluderer tid til og fra holdeplass, og kort ventetid. Tillegg pa 12 minutter
3) Total reisetid med sykkel. Inkluderer tid til og fra parkert sykkel, samt tid til a parkere. Tillegg pa 2 minutter.

Tabell 4 viser at reisetidsforholdet mellom bil og andre transportmidler i mange tilfeller er mindre
enn 1,7. Dette regnes som et godt reisetidsforhold, da bil som regel er det transportmiddelet som
har desidert kortest reisetid. Dette betyr at de miljgvennlige transportformene kan veaere attraktive
konkurrenter til bil til og fra Lumber.

Parkering, og spesielt tilgang til gratis parkering, har stor pavirkning pa valg av reisemiddel. Valget
baseres gjerne pa bade komfort, kostnad og tidsbruk, nar man vurderer ulike transportmidler pa en
reise. | boligomrader hvor det er begrenset parkeringsdekning, vil dette pavirke antallet privatbiler i
omradet, og husholdningers bilhold har stor pavirkningen for deres bilbruk. Dette betyr at jo faerre
parkeringsplasser det er i et boligomrade, desto faerre bilturer vil genereres. Tilgjengelighet til
parkeringen har ogsa betydning.

Den samme gjelder ogsa for arbeidsplasser. Jo mindre tilgang det er pa gratis parkering,
desto feerre bilturer genereres. Prosam rapport 103 Turproduksjonstall for kontorbedrifter og
kigpesentre, viser en klar gkning i antall bilturer med gkende tilgang til gratis parkering (se Tabell 5),
mens totalt antall personreiser er ganske likt uavhengig av parkeringsdekning (Prosam, 2003).
Sammenhengen mellom antall genererte bilturer og tilgang pa gratis parkering ved kontorbedrifter,
er vist i tabellen nedenfor. Jo mer tilgang pa gratis parkering, desto flere bilturer pr ansatt i snitt.

Tabell 5: Antall bilturer pr. ansatt og virkedag til kontorbedrifter etter andel ansatte med tilgang til gratis parkering
(Prosam, 2003).

Andel ansatte med tilgang til Antall
gratis parkering bilturer
0-25% 0,83
25-50% 1,46
50-75% 1,57
75-100% 1,89
Totalt 1,56
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Transportgkonomisk Institutt har beregnet sannsynlig andel kollektivreiser pa arbeidsreiser som
funksjon av relativ reisetid og parkeringsforhold ved arbeidsplassen (T@l, 2011). Resultatet er vist i
Figur 12, og viser at dersom det er tilgang til gratis parkering velges det for det meste bil. Hvis
reisetiden med kollektivtransport kan konkurrere med reisetiden til bil, kan man forvente en relativt
hay kollektivandel. Hvis det samtidig ikke er tilgang til gratis parkering, kan man forvente at de fleste
(utenfor gangavstand) reiser kollektivt til jobben (T@I, 2011). Reisetidsforholdet og tilgang til gratis
parkering vil kunne ha lignede betydning for valg av reisemiddel til andre reiseformal ogsa.

Sammenhengen mellom andel kollektivreiser til jobb og reisetidsforholdet kollektiv/bil, med og uten
gratis parkering pa jobb, er vist i figuren nedenfor. Kollektivandelen er lavest med tilgang til gratis
parkering — og den avtar nar kollektivreisen tar lengre tid enn bilreisen.

90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -
0% A

0,5 1 1,5 2 2,5 3

= |kke gratis P-plass

-G ratis P-plass

Reisetid kollektivt i forhold til reisetid med bil (der til dgr)

Figur 12: Sannsynlig andel kollektivreiser av motoriserte reiser til arbeid i store tettsteder etter relativ reisetid og
parkeringsforhold ved arbeidsstedet. (T@I, 2011).

En tredje faktor som har stor betydning for transportmiddelfordelingen, er reisens lengde. A
tilrettelegge for korte reiser er kanskje den viktigste faktoren for @ minke bilandelen, da korte reiser
kan utfgres bade enkelt og raskt til fots og sykkel (se Figur 13 og Figur 14). Vi har tidligere vist at
Lumber ligger naerme Vagsbygd sentrum, og mange av de daglige turene vil derfor kunne skje til fots.

Pa grunnlag av gode reisetidsforhold mellom sykkel og bil og buss og bil til viktige malpunkt, og
mange daglige funksjoner i naeromradet, kan man forvente en hgy andel gang-, sykkel-, og
kollektivreiser. Likevel har Lumber ogsa god biltilgjengelighet, noe som gjgr at bil ofte vil veere det
foretrukne transportmiddelet. Parkering vil derfor spille en viktig rolle i konkurranseforholdet mellom
bil og de andre transportmidlene i reisene til og fra Lumber.
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Figur 13: Transportmiddelfordeling pé ulike reiselengder. Nasjonale tall fra RVU 2014 (TdI, 2014).

Til fots I A I 1o

Sykkel IR — 12 3
Kollektivtransport eks fly IR0 35 22 15
Bilfgrer IFENNETN A I W R I T
Bilpass E1ISm 25 20 20
Annet HTM  [E 10 26 17
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

B Mindreenn 1 km ®W1til2,9km W3til49km W5til99km W10t 19,9 km W20 km eller lengre

Figur 14: Reiselengder med ulike transportmidler i Kristiansandsregionen (Urbanet Analyse, 2015).
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4.6 ABC-klassifisering og utnyttelse av omradet

ABC-metodikken er blitt et viktig verktgy i byplanlegging for a kategorisere omraders mobilitet, og
videre finne omradene i byen som er best egnet til forskjellige formal (bolig, kontor, industri,
sentrumsformal osv.). Metodikken baseres pa omradets tilgjengelighet med bil, og omradets

tilgjengelighet uten bil (Figur 15).

Med kort avstand til Vagsbygd sentrum, god
busstilgjengelighet og god tilknytning til
hovedveinettet med bil og sykkel, vil Lumber kunne
kategoriseres som et B-omrade (Figur 16). Et omrade
med middels god tilgjengelighet for kollektivtrafikk,
syklister, fotgjengere og bilister.

| 2012 ble et «forelgpig» ABC-kart for Kristiansand
laget (Figur 16). | dette kartet er stgrsteparten av
Lumber kategorisert som et D1-omrade (brun), mens
omradet naermest Fv. 456 er kategorisert som B-
omrade (grenn)(Medalen og Frgyen, 2012).

Et D1-omrade, som store deler av Kristiansand blir
kategorisert som, er definert ved:

«Byomrader med relativt god tilgjengelighet, men
uten hovedarer egnet for stor biltrafikk,
kollektivtrafikk og tungtrafikk.» (Medalen og Frgyen,
2012).

Det har siden 2012 blitt flere forbedringer av
infrastrukturen. Dette gjelder bade ny Fv. 456 og
sykkelekspressveien, noe som gker tilgjengeligheten
bade for bil, tungtransport og sykkel. I tillegg vil
Lumberveien forbedres, og derfor blir det mer riktig a
kategorisere hele Lumber som et B-omrade.

Pa grunnlag av mobilitetsklassifiseringen (og ellers
det som er omtalt i dette kapittelet) kan vi gi
anbefaling om hvilke typer virksomheter som burde
lokaliseres pa Lumber. Anbefalingen er hentet fra
Dr.ing.-avhandlingen Rett virksomhet pd rett sted,
kapittel 9, Planlegging for redusert biltrafikk
(Strommen, 2001).

Virksomheter anbefalt lokalisert pa Lumber er:

e Kontorvirksomheter med middels til lav
besgksintensitet

Tilgjengelighet uten bil
Sveert hay -

Middels

D

Sveert lav
Sveert lav Middels

Biltilgjengelighet

Svéfi‘hay

Figur 15: ABC-metodikken. Kategorisering av
byomrdders tilgjengelighet.

Figur 16: Utdrag fra "forelgpig" ABC-kart for
Kristiansand kommune. Ring rundt Lumber.
Rad =A, Grgnn = B, Lilla=C, Brun = D1
(Medalen og Frgyen, 2012).

e Arealkrevende forretninger (byggevarer, hvitevarer, o.l.)

e Lettindustri
e Barnehage
e Boliger
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Det er viktig at virksomhetene, spesielt kontorvirksomhetene, plasseres naermest mulig
kollektivaksen i Vagsbygdveien. Avstanden burde ikke veere mer enn maksimalt 400 meter. Jo lengre
unna kollektivaksen, desto mindre egnet er det for virksomheter og mer egnet for boliger. Bade
boliger og virksomheter bgr bygges ut med hgy utnyttelsesgrad, da omradet er verdifullt sett i et
byutviklingsperspektiv.
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5. Trafikkberegninger

5.1 Trafikkmengder

Ved bruk av de regionale resultatene fra RVU 2013/14 og normtall fra Prosam-rapportene, kan totalt
antall reiser som genereres av utbyggingen pa Lumber, beregnes. Hvor mange reiser som genereres,
blir i hovedsak bestemt av antall bosatte, antall arbeidsplasser og bedriftenes salgsarealer.

Personreiser og trafikk til boligene

| fgrste byggetrinn som reguleres na (se kapittel 2.3) er det planlagt 307 boenheter i forskjellige
stgrrelser, med gjennomsnittlig stgrrelse pa 80-85 m2. P4 bakgrunn av god beliggenhet, boligtype, og
giennomsnittlig stgrrelse kan det antas 2,0 beboere pr. boenhet. Dette er rett under gjennomsnittet i
Kristiansand kommune pa 2,09 (Kristiansand kommune, 2016), men litt hgyere enn i de nye boligene
pa nabotomta i Amalienborg Aveny. Totalt antall daglige reiser som genereres av innbyggerne i de
fremtidige boenhetene fremgar da av tabellen under.

Tabell 6: Totalt antall daglige reiser for fremtidens innbyggere pa Lumber (byggetrinn 1).

Antall Personer Antall reiser pr dag Totalt antall
boenheter pr. hushold pr person (Prosam) personreiser*
307 2,0 3,3 2030

* Dette er totalt antall daglige reiser for de i overkant 600 innbyggerne. Ikke alle turene starter eller slutter pa Lumber.

Det er ofte mest relevant a beregne antall bilturer. Vanligvis benyttes normtall fra Prosam rapport
137 Turproduksjon for boliger i Oslo og Akershus (2006), der man tar hensyn til boligbebyggelsens
avstand fra bysentrum, tetthet og urbaniseringsgrad, og antall personer i husholdet.
Boligutbyggingen pa Lumber har hgy tetthet men er ikke urbant etter definisjonen til Prosam, ligger
4-5 km fra Kristiansand sentrum, og har 2,0 personer pr. hushold. Bilturproduksjonsfaktoren og totalt
antall daglige bilturer til og fra boligene, inkludert besgksreiser, er vist i tabellen under.

Tabell 7: Antall daglige bilturer i tilknytning boligene, inkludert besgksreiser.

Bilturproduksjon Antall Antall bilturer
pr. hushold (Prosam) boenheter pr. dag
2,5-3,0 307 770 — 920 (snitt 850)

Det kan altsa forventes omtrent 850 daglige bilturer i tilknytning boligene som er planlagt bygget.
Bilturproduksjon i tilknytning boliger pavirkes av tilgang til parkeringsplasser, spesielt for beboere,
men ogsa for besgkende. Antall bilturer kan derfor reduseres ved strenge parkeringsrestriksjoner og
et lavt antall parkeringsplasser pr. boenhet. Reguleringsplanen foreslar inntil 1,5 p-plasser pr
boenhet pluss 0,2 til besgk.

Trafikk til og fra virksomheter

Hvor mange ansatte det vil bli i kontorbyggene, er vanskelig @ ansla grunnet stor variasjon blant
bedriftstyper, bygningstyper m.m. P4 Lumber er det planlagt 38 000 m? til kontor. Behov er ikke
endelig avklart, men Elkem vil kunne bruke omtrent 5 000 m? til servicebygg for deres virksomhet pa
Fiska. Servicebygget vil trolig ha inngang fra Fiska, slik at det kontorarealet som generer trafikk i
Lumberveien er 33 000 m?.
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Arealeffektiviteten i kontorbygg har gkt kraftig i Norge i de siste &rene. 20 m? pr. ansatte er nd et
maltall i det norske markedet (Estate Nyheter, 2010). Arealeffektiviteten pa kontorbygg gker gjerne i
takt med stgrrelsen pa byene. De store byene i Europa har rundt 15 m?, og noen helt ned i 10 m? pr.
ansatt (Global Occupancy Cost, 2010). Det er usikkert hvilke typer kontorbedrifter som vil bli etablert
pé Lumber, men velger & benytte 25 m? pr. ansatt for de nye kontorbyggene. Normtall for
turproduksjon pr. ansatt hentes fra Prosam rapport 103: Turproduksjonstall for kontorbedrifter og
kigpesentre (2003). Beregnet turproduksjon (personreiser) i tilknytning kontorbedriftene er vist i
tabellen under.

Tabell 8: Antall daglige personreiser i tilknytning kontorbyggene pr. virkedggn.

Kontorareal Areal Antall ansatte Personreiser Antall
pr. ansatt pr. ansatt personreiser
33 000 m? 25 m? 1320 3,00 3960

Personreisene fordeles pa ulike transportmater i hht resultatene i Prosam-undersgkelsene. Det antas
at en stor andel av de ansatte gar, sykler eller reiser kollektivt, da det er stor boligkonsentrasjon i
omradet, og god kollektivdekning. Transportmiddelfordeling og antall bilturer i tilknytning
kontorbedriftene er vist i tabellene under.

Tabell 9: Transportmiddelfordeling pr ansatt (Prosam, 2003) og antall bilturer i tilknytning kontorbyggene pr. virkedggn.

Bilturer (kjt.) Kollektivreiser Gang- og sykkelreiser Antall bilturer (kjt/d)
1,50 0,86 0,59 1980

| reguleringsplanen er det satt av 10 000 mZtil hvert av formalene storhandel og lettindustri/lager.
Turproduksjonen beregnes pa grunnlag av salgsareal, basert pa turproduksjonstall fra Prosam
rapport 167 Turproduksjonstall for arealekstensive handelskonsepter (2008) og fra Vegvesenets
handbok V713. Det er svaert stor variasjon i antall reiser genererte til handelskonsepter. Dette
skyldes trolig store variasjoner i kundegrunnlag, og hvor handelen er lokalisert. Tallene som beregnes
for handel og lettindustri har derfor stor usikkerhet, spesielt pa et tidlig planstadium der arealbruken
ikke er kjent.

Angivelig skal Montér fortsette sin virksomhet, og det tenkes etablert annen arealkrevende handel,
f.eks. el-forretning. Hypermarked anses ikke aktuelt. Turproduksjonen beregnes pa dette grunnlag
(se tabellen under). Flere av bedriftene som er med i Prosams undersgkelse oppgir kun bilturer, og
ikke totalt antall personreiser. Derfor beregnes i fgrste omgang kun bilturproduksjon for
handelskonseptene.

Tabell 10: Antall daglige bilturer i tilknytning de arealkrevende handelskonseptene.

Type forretning Salgsareal*® Bilturproduksjon pr. 100 m? Antall bilturer pr.

m2 salgsareal virkedggn

Variasjon Valgt verdi

Byggevare 3000 6-35 30 900
El-forretning 3 000 32 30 900
Annen forretning 3000 7-46 20 600
Lettindustri, lager 10 000 2-6 4 400
Sum 19 000 2 800

*Det er salgsarealet som benyttes i beregningen. Salgsarealet er antatt a veere ca. 90% av totalt areal.





VIANOVA

Kristiansand

For byggevarer og annen plasskrevende handel antas hgy bilturproduksjon, da handelen ofte krever
bil og det er fa eller ingen konkurrenter til disse i Vagsbygd.

Bilturene utgjgr omtrent 60% av antall personreiser til el-forretninger (Prosam, 2008). Det foreligger
ingen data om hvordan personreisene fordeles pa forskjellige transportmidler til mgbel- og
byggevareforretninger, men det kan antas at bilandelen er svaert hgy.

Totalt antall reiser

Samlet bilturproduksjonen fra boliger, kontor, handel, lettindustri og lager pa Lumber er vist i
tabellen under.

Tabell 11: Samletabell. Totalt antall bilturer pr. virkedggn til og fra Lumber.

Type arealbruk Bilturer pr. virkedag
Bolig 850
Kontor 1980
Handel, industri, lager 2 800
Totalt 5630

Selv om bilturer ofte har stgrst fokus, vil det i denne sammenheng ogsa vare interessant a vite hvor
mange reiser som ikke er bilturer, og hvordan disse fordeles pa andre transportmidler. For a beregne
dette, gjgres noen antagelser.

For virksomhetene beregnes antall reiser som gar til eller fra virksomhetene. For beboerne er
det noe usikkert hvor mange reiser som gjgres i tilknytning bolig og hvor mange som ikke gjgres til
eller fra egen bolig (reiser utenfor omradet). Men pa bakgrunn av data fra RVU (Figur 7) og
bilturproduksjon pr. bolig (Tabell 7) antas andelen eksterne reiser til 30%. Det ma presiseres at denne
andelen vil variere mye mellom forskjellige boligomrader avhengig av lokalisering og demografi, og
derfor ma en slik verdi brukes med forsiktighet. Men denne verdien legges til grunn for a kunne
summere antall reiser til og fra omradet.

Det ma ogsa gjgres en antagelse pa hvordan kundene reiser til og fra de arealkrevende
handelskonseptene. For el-forretninger og lettindustri og lager utgjgr bilturene omtrent 60 % av
personreisene (Prosam, 2008, Statens vegvesen, 1989/2014), slike tall mangler for de andre
handelskonseptene. At 60% av reisene er bilturer, ma ikke forveksles med at det er 40 % som bruker
andre transportmidler, da det ofte er mer enn en person i hver bil. Antatt transportmiddelfordeling
til handelskonseptene er vist i tabellen under. El-forretning er kun brukt som eksempel pa annen
arealkrevende handel.

Tabell 12: Antatt transportmiddelfordeling til forskjellige handelsvirksomheter.

Type virksomhet Bil (fgrer+passasjer) Kollektivtransport Sykkel og gange
El-forretning 0,85 0,10 0,05
Byggevarer 0,98 0,01 0,01
Andre forretninger 0,95 0,03 0,02
Lettindustri, lager 0,90 0,05 0,05

Kombineres tabellene Tabell 6 til Tabell 12, og en benytter transportmiddelfordelingen for
Kristiansand vest (Figur 7), kan antall reiser for hvert transportmiddel til og fra Lumber, beregnes.
Resultatet er vist i Tabell 13.
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Tabell 13: Samletabell. Totalt antall daglige reiser til og fra Lumber pa virkedager.

Type arealbruk Bil Kollektiv Sykkel/gange Totalt antall reiser*
Bolig 850 170 460 1480
Kontor 1980 1140 780 3900
Handel, lettindustri, 2 800 160 100 3060
lager

Totalt 5630 1470 1340 8 440

*Antall reiser som bilpassasjer er ikke tatt med, da disse reisene ikke skaper noe ekstra trafikk.

Reiser til smabathavn og offentlig badeplass

| tillegg til de daglige reisene vil det bli generert trafikk av smabathavna og av den offentlige
badeplassen. Dette er trafikk som har store sesongvariasjoner, variasjoner mellom uker og dager, og
som for det meste genereres utenom vanlig arbeidstid. Det er derfor ikke hensiktsmessig a legge
denne trafikken sammen med de daglige reisene, som har liten variasjon fra dag til dag.

Det er generert biltrafikk som er av stgrst interesse. Hvordan transportmiddelfordelingen til
smabathavna og stranda blir, er vanskelig & forutsi, men de faktorer som pavirker dette mest er hvor
brukerne bor og parkeringsdekningen. Batplassene er forutsatt prioritert beboerne i omradet. |
planforslaget er det lagt opp til 0,25 parkeringsplasser pr. batplass. Ut fra dette kan en anta at
omtrent 75 % av batplassene vil eies av beboerne pa Lumber, og at disse plassene vil generere svaert
liten biltrafikk. Resterende 25% eies av personer med bosted utenfor Lumber, og man kan anta at
bilandelen er hgy blant disse. Beregnet generert trafikk til bathavna pa en fin sommerdag er vist i
tabellen under.

Tabell 14: Antall daglige bilturer generert av smabdathavna og badeplassen

Antall Parkerings- Bruksgrad Bilturer pr.
batplasser plasser dag
250 63 0,9 110

Det kan forventes i overkant av 100 bilturer i tilknytning smabathavna og stranda pa en fin
sommerdag. Men den reelle parkeringsdekningen er mye stgrre enn 0,25, da parkeringen skal vaere i
fellesanlegg med nzeringsbebyggelsen. | tillegg vil det veere en utskiftning av parkeringsplassene og
en del hente- og bringereiser. Dette fgrer til vesentlig flere bilturer, og en kan forvente at det pa de
mest populaere dagene trolig genereres minst 200 bilturer.

De fleste dagene i aret vil likevel trafikken til smabathavna og stranda vaere ubetydelig i forhold til
den daglige trafikken.

Kapasitetsberegning i Lumberkrysset

Malinger av dagens trafikk, kommunale radartellinger pa Lumberveien ved COOP mellom 4. og 6.april
2016, viser til 3 930 kjgretgy pr. dggn, og 370 kjgretgy i makstimen (15-16). Fremskrevet til 2026 med
to prosent arlig vekst (normal statistisk gkning, men noe hgyt med tanke pa at nullvekstmalet),
tilsvarer dette 450 kjgretgy i makstimen.
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Som fglge av utbyggingen vil noen av navaerende virksomheter fiernes. Basert pa arealoppgaver gitt
av Lumber AS (leieoversikt, datert 31.03.2016), er det forventet at omtrent 1700 kjt/d bortfaller
(beregnet av ViaNova i 2016). Dette tilsvarer omtrent 170 kjt/t i makstimen. Trafikkmengdene i
Lumberveien i analysearet 2026, etter at 1.byggetrinn er ferdigstilt, er vist i tabell 15.

| beregningene forutsettes trafikk i makstimen a utgjgre 10% av arsdggntrafikken.

Tabell 15: Trafikkmengde i maksimaltimen i Lumberveien, Gr 2026.

Dagens trafikk (fremskrevet) 450 kjt/t
- Eksisterende trafikk som faller bort 170 kjt/t
+ Nyskapt trafikk ved utbygging 560 kjt/t
Fremtidig trafikk 840 kjt/t

Det er tidligere gjort flere trafikkberegninger (Rambgll 2008, COWI 2009, Reinertsen 2009 og
ViaNova 2016) for Lumberkrysset. Konklusjonen i beregningene til COWI og ViaNova, som er basert
pa nyere planer, er at Lumberveien har en kapasitet pa 1050 kj/t pr. time i Lumberkrysset.

5.2 Handelslokalisering pa Lumber

Det er tidligere sett pa hva som kan spares av tidsbruk og CO»-utslipp ved at befolkningen i Vagsbygd
far Igst sine varebehov naermere der de bor (Asplan Viak, 2016). Ved bruk av nasjonale opplysninger
om omsetning innen varehandel fra SSB, og antall ansatte fra bedriftsregisteret, vises det at det er et
betydelig underskudd pa omsetning i varegruppene utsalgsvarer, mgbler, hvitevarer og byggevarer i
Vagsbygd. Nar ikke disse varene handles i Vagsbygd er det sannsynlig at de blir handlet i Kvadraturen
(for det meste utsalgsvarer) og i Sgrlandsparken.

Videre er det brukt RVU, demografiske data, og ATP-modellen for a vise hvor store
potensielle besparelser man kan oppna ved a benytte et lokalt handelstilbud pa Lumber fremfor
Sgrelandsparken. Beregningen viser at dersom alt handelsunderskuddet i Vagsbygd dekkes lokalt vil
man fa en besparelse pa rundt 2 500 tonn CO,-utslipp per ar, som fglge av mindre bilkjgring.

Dette viser at det vil vaere en stor miljgmessig gevinst a lokalisere arealkrevende handelskonsepter
pa Lumber.
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6. Overordnede mal og f@ringer

6.1 Nasjonale mal

Nasjonal transportplan fastslar at «Veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange». Dette er ofte omtalt som nullvekstmalet da det i fremtiden, pa
tross av stor forventet befolkningsvekst, ikke skal bli mer personbiltrafikk enn i dag. Nullvekstmalet
ble fremmet som en del av klimaforliket, og malet er at flere skal reise miljgvennlig med
kollektivtransport, sykkel og gange.

6.2 Hvordan oppnas nullvekstmalet?

For @ na nullvekstmalet er det viktig a bygge byen kompakt, slik at de fleste reiser kan gjennomfgres
med gange (og sykkel), og at arbeidsplassene er sentralt plassert — fortrinnsvis langs
kollektivtrafikkens hovedakse. Videre er det viktig & ha et godt kollektivsystem, med st@rst fokus pa
hgy frekvens, uhindret og rask fremfgring langs hovedaksen(e). Et hgystandard og sammenhengende
sykkelnettverk vil bidra til a flytte reiser over fra bil til sykkel, og a avlaste kollektivsystemet i
periodene med hgyest trengsel.

Urbanet Analyse har gjennomfgrt et prosjekt for a vise hvordan den forventede transportveksten kan
fordeles mellom kollektivtransport, sykkel og gange, i hvert enkelt byomrade hvor nullvekstmalet er
gjeldene. Hvert byomrade har ulike forutsetninger for hvordan transportveksten skal/bgr/vil
fordeles, og nettopp derfor vil fordelingen veaere forskjellig. | dette delkapittelet gjengis resultatene
for Kristiansandsregionen fra denne rapporten (UA rapport 50/2014). Rapporten er basert pa
nasjonal reisevanedata (RVU) fra 2009, og Nasjonal transportplans regionale transportmodeller
(RTM).

Prognosene viser at befolkningsveksten i Kristiansand vil veere rundt 1% pr.ar i arene fremover. Dette
far en stor konsekvens for transportsektoren, og jo stgrre befolkningsvekst, jo mer krevende blir det
a na nullvekstmalet (Urbanet Analyse, 2014). | Kristiansandsregionen er det forventet en
transportvekst pa 18% mellom 2014 og 2030, og hele 40% mellom 2014 og 2050. |
kristiansandsregionen tilsvarer dette en gkning pa 89 000 flere daglige reiser i 2030, og 199 000 flere
i 2050. Og ingen av disse reisene skal foretas med bil. | Figur 17 og Figur 18 vises hvordan
transportveksten skal fordeles mellom kollektivtransport, sykkel og gange, og hvor stor vekst dette
tilsvarer (i antall daglige reiser) i forhold til i dag. Figur 19 viser hvordan transportmiddelfordelingen
burde vaere i Kristiansand i 2030, gitt nullvekstmalet og forslag til fordeling av transportveksten.

I 25%
Kristiansand kommune [N 40%
35%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

m Sykkel ® Gange Kollektiv

Figur 17: Forslag til trafikkvekstens fordeling i Kristiansand kommune pd transportmidlene kollektiv, sykkel og gange.
(Urbanet Analyse, 2014)
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Figur 18: Forslag til forventet transportvekst for kollektivtransport, sykkel og gange, gitt nullvekstmdlet. (Urbanet Analyse,
2014)
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Figur 19: Transportmiddelfordeling i Kristiansandsregionen i 2030, gitt forslag til fordeling av forventet transportvekst.
(Urbanet Analyse, 2014)

Resultatene viser at det ma bli en spesielt stor gkning i antall kollektivreiser. For a na disse malene
ma det veere en arlig vekst i antall reiser pa 4,2% for kollektiv, 2,0% for gange, og 2,7% for sykkel. Det
foreslas at % av veksten skal forega med sykkel. Dette kan virke som en liten andel, da det stadig
snakkes om sykkelbyen Kristiansand, men dette er en vesentlig stgrre andel enn det som foresla for
de andre byene som analyseres i rapporten.

6.3 Kommunale og regionale fgringer
Kristiansand kommune (og ATP utvalget) har definert fire satsingsomrader i bymiljpavtalen som skal
veere baerebjelkene i arbeidet ma & na nullvekstmalet. De fire satsingsomradene er som fglger:

1. Bussmetrosystem.
Dette inkluderer metroaksen gst-vest (som finnes i dag), indre bussmetro i ringrute
Kvadraturen — Lund — UiA — Sykehuset — Kvadraturen, og regionale metroruter.

2. Sykkelekspressvei

3. Transportknutepunkt Kristiansand

4. Grgnt skifte (gangeprosjekter)

Fra kommuneplanen 2011 fremgar at «kKommunen gnsker 3 bygge ned sa lite som mulig av
naturomradene samtidig som klimautslippene skal ned. Derfor ma behovet for nye
utbyggingsomrader i stor grad dekkes ved at eksisterende byggeomrader omdisponeres eller
utnyttes bedre.».

For utbygging av kontorer og naering star det: «Kontorer og lite plasskrevende naering med mange
kunder og ansatte lokaliseres langs bussmetroens stamlinje fra Amfi Senter i Vagsbygd til Rona.
Kontorer lokaliseres fortrinnsvis i Kvadraturen.»
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Det skal satses pa a etablere bydelssentra i Vagsbygd og pa Rona. Om disse er det skrevet: «De to
bydelssentrene pa Rona og i Vagsbygd skal gi et variert handels- og servicetilbud til befolkningen pa
@st- og vestsiden av byen, og skal i innhold langt pa vei kunne sammenliknes med kommunesentrene
i vare nabokommuner. Bydelssentrene har en strategisk rolle i metrosystemet. Denne rollen ma
ivaretas i planer bade i Vagsbygd og Rona.»
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7. Mal for utbyggingen pa Lumber

Ut fra overordnede mal og fgringer har vi vurdert mulige tiltak og mal for transportomfanget og
transportmiddelfordelingen til Lumber etter at omradet er utbygd. De angitte mal er forslag fra var
side. De er ikke ment som krav, men forslag til tallfesting av et ambisjonsniva som vi mener det
kunne veere riktig a legge til grunn pa Lumber for a bidra til 3 na nullvekstmalet for
Kristiansandsregionen. Malene er optimistiske, men realistiske, og baseres pa kartleggingen,
gjeldende reguleringsplan og mobilitetsanalysene for omradet. Som et minimum mener vi
malsettingen for transportmiddelfordelingen til Lumber begr tilfredsstille tidligere angitt mal for hele
Kristiansandsregionen (Urbanet, Figur 19). Ettersom utbyggingen skjer i umiddelbar naerhet til
eksisterende byomrader, og til hovedaksen for buss og sykkel, kunne det vaere naturlig a tenke seg
en enda bedre fordeling med lavere bilandel.

Hvis det skal settes spesifikke mal for gnsket transportarbeid og transportmiddelfordeling pa Lumber,
ma det tas hensyn til at omradet vil fa ulike funksjoner med ulike mal:

1. Paden ene siden bidra positivt til @ na nullvekstmalet i personbiltrafikken
2. P& den annen side bidra til at bilbasert volumhandel kan forega lokalt i Vagsbygd

Det fgrste malet handler om a stimulere til gkt bruk av gange, sykkel, og kollektivtransport som
transportmiddel.

Det andre malet handler om a redusere antall kjgretgy-kilometer. Dette kan oppnas ved a gjgre
Lumber attraktivt som handelsomrade for bilbasert volumhandel, slik at lokalbefolkningen velger
dette framfor alternativer utenfor Vagsbygd. Dette bgr gjgres pa en mate som ikke stimulerer til
arbeidsreiser eller rekreasjonsreise med bil til og fra omradet.

| dette kapittelet presenteres forslag til mal som kan vaere aktuelle a sette for transportarbeid og
transportmiddelfordeling for alle reiser til og fra Lumber. Forslagene er beregnet pa bakgrunn av
reisevanedata, studier og analyser gjort i dette arbeidet.

7.1 Mal for boligbebyggelsen

Malsetting for transportomfang og transportmiddelfordeling for boligbebyggelsen, omhandler de
reisene som innbyggerne pa Lumber foretar bade i og utenfor omradet. Boligene ligger i kort avstand
fra sentrumsomradene i Vagsbygd, har mange butikker, servicefunksjoner og virksomheter i
nzerheten, og god tilknytning til hovedsykkelveier og buss. Det ligger derfor til rette for at beboerne
pa Lumber kan foreta mange reiser uten bruk av bil. Forslag til mal for transportmiddelfordelingen er
vist i Tabell 16. En har her tatt utgangspunkt i 3,3 reiser pr. person pr. dag (dagens gjennomsnitt i
Kristiansand). Det er ikke hensiktsmessig a sette noe mal for totalt transportarbeid for innbyggerne.

Beregningene som transportmiddelfordelingen i hele dette kapittelet baseres p3, vises i vedlegg 1.
Tabell 16: Mdl for transportmiddelfordeling for befolkningen pd Lumber.

Transportmiddel Andel
Bilfgrer 40%
Andre transportmidler 60%
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Det kan veere et mal at besgksreiser til boligene fglger samme fordeling. For andre reiser til boligene
(f.eks fglge- og servicereiser) er malet a begrense bilandelen sa langt det er mulig, men vi har ikke
satt konkret mal for slike reiser.

7.2 Mal for kontorbedriftene

Lokalisering av kontorbedrifter pa Lumber gir gode muligheter for & begrense transportomfanget
siden det ligger sentralt i Vagsbygd, med mange innbyggere i naeromradet. Med kort avstand til
hovedlinjene for buss, sykkelekspressveien og hgy befolkningstetthet i omradet, ligger det til rette
for at mange av reisene til kontorbedriftene kan gjennomfgres til fots, med sykkel eller buss.

A redusere transportomfanget er minst like viktig som & endre reisemater. Da kontorvirksomhetene
pa Lumber bgr ha middels til lav besgksintensitet, kan det vaere et mal & ha lavere turgenerering enn
gjennomsnittet pa 3,0 pr. ansatt pr. dag (Prosam, 2003). Foreslatt mal for turgenerering er vist i
tabellen under, og tilsvarer 17% reduksjon i totalt antall reiser i forhold til giennomsnittet.

Tabell 17: Antall daglige reiser pr. ansatt i tilknytning kontorvirksomhetene

Reiseformadl Reiser
Til og fra arbeid 1,80
Tjenestereiser 0,35
Besgkendes reiser 0,35
Totalt 2,50

Pa bakgrunn av foreslatt mal for totalt antall reiser, kan det settes fglgende mal for
transportmiddelfordeling for arbeidsreiser (til og fra) og tjenestereiser (reiser i arbeidstiden).

Tabell 18: Mdl for transportmiddelfordeling for arbeidsreiser til og fra kontorbedriftene pd Lumber.

Transportmiddel Andel
Bilfgrer 20%
Andre transportmidler 80%

Tabell 19: Mdl for transportmiddelfordeling for tienestereiser blant ansatte i kontorbedriftene pa Lumber.

Transportmiddel Andel
Bilfgrer 50%
Andre transportmidler 50%
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7.3 Mal for arealkrevende handelsvirksomheter

For handelsvirksomhetene har vi vurdert to mal knyttet til totalt transportarbeid, i tillegg til mal for
trans-portmiddelfordeling. Det ene malet er at handelsvirksomhetene bgr fgre til en minimal gkning i
antall handelsreiser for befolkingen i Vagsbygd (som, i flg. Urbanet Analyse, 2014 i giennomsnitt
utfgrer feerre handelsreiser enn innbyggerne i resten av Kristiansand kommune og
Kristiansandsregionen). Det andre malet er & endre handelsreisevanene for innbyggerne i Vagsbygd
slik at de velger & handle varene pa Lumber og i Vagsbygd sentrum, fremfor i Sgrlandsparken. Malet
settes i form av hvor stor andel av handelsreisene som i fremtiden potensielt kan tiltrekkes Lumber,
som gnskes til Lumber i stedet for til Sgrlandsparken. Foreslatte mal er vist i tabellen under.

Tabell 20: Foreslatte mdl for totalt transportarbeid i tilknytning arealkrevende handelsvirksomheter pag Lumber.

Tema Mal
Handelsvekst. <2%
@kning i antall handelsreiser med bil

Reisemgnster. 80%

Andel reiser overfgrt fra Sgrlandsparken

Forslag til mal for transportmiddelfordelingen for kunder er satt for hver type virksomhet, da det ikke
vites spesifikt hvilke bedrifter som vil bli etablert pa Lumber. | Tabell 12 er det vist en antatt
transportmiddelfordeling til forskjellige handelsvirksomheter, delvis basert pa tidligere studier og
handbgker (Prosam, 2008, Statens vegvesen, 1989/2014). Malene er basert pa den antatte
fordelingen, men er litt mer fremtidsrettet med fokus pa redusert bilbruk. Bakgrunnen for at det skal
veere mulig & gke andelen gang- og sykkelreiser er hgy andel boligbebyggelse, med hgy tetthet i
naeromradet. Foreslatte mal for kundenes transportmiddelfordeling er vist i tabellen under.

Tabell 21: Foreslatt mdl for transportmiddelfordeling for kundereiser i tilknytning de arealkrevende handelsvirksomhetene.

Transportmiddel Virksomhet

El-forretning Byggevarer Mgbler
Bilfgrer 60% 83% 45%
Bilpassasjer* 15% 12% 40%
Andre transportmidler 35% 5% 5%

*Bilpassasjerandelen er antatt pa grunnlag av antall besgkende pr. bil.

Nar det gjelder de ansatte i disse virksomhetene ligger mye til rette for at arbeidsreisene deres kan
giennomfgres til fots, med sykkel eller buss (beskrevet i kapittel 7.2). Likevel vil det ikke vaere riktig a
stille like strenge krav til disse som til de ansatte i kontorbedriftene, grunnet forskjellige arbeidstider,
i hovedsak forskjgvet utover kvelden. Foreslatte mal for de ansatte i arealkrevende handels-
virksomheter er vist i tabellen under.

Tabell 22: Mdl for transportmiddelfordeling for arbeidsreisene i tilknytning de arealkrevende handelsvirksomhetene.

Transportmiddel Andel
Bilfgrer 55%
Andre transportmidler 45%
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7.4 Mal for lettindustri og lager
Det vanskelig a sette konkrete mal for lettindustri og lager, uten a vite hva arealene skal brukes til og
hvilke bedrifter det er snakk om. Derfor angis ikke noen mal for dette formal i denne omgang.

7.5 Mal for varetransport

For varetransport kan man i stgrre grad pavirke transportarbeidet, men bare i liten eller sveert liten
grad endre hvilke transportmidler varetransporten benytter. Det er ogsa muligheter til 8 pavirke nar
pa dggnet varetransporten skjer, noe som gir en miljggevinst dersom varetransportene unngar a
kjgre i kg i hgytrafikkperiodene. Malet kan derfor veere a redusere antall bilturer (som regel varebiler
og lastebiler) som ankommer med gods til naeringsvirksomhetene, og nar dette skal kunne forega.

Uten 3 ha kjennskap til omfanget av varetransport, er det vanskelig a sette konkrete mal for antall
bilturer. De foreslatte mal kan synes teoretisk og ha begrenset verdi, men det er ment som
utgangspunkt for en diskusjon med bedriftene for a fa til en gnsket reduksjon i antall bilturer.

Malene kan for eksempel vaere:

e Bedriftene bgr til sammen kunne oppna en betydelig reduksjon (40%?) i antall bilturer med
varetransport

e Hver enkelt bedrift bgr redusere antall bilturer mest mulig (minimum 20%?)

e Varelevering pa hverdager bgr kun skje utenfor hgytrafikkperiodene og periodene med flest
kunder

7.6 Oppfolging

| etableringsarene er det viktig med et godt samarbeid mellom beboere, virksomheter og utbygger
for a gjgre gange, sykkel og kollektivtransport attraktivt. Samarbeidet bgr organiseres og ledes av en
person med ansvar for oppfglgingen. Dersom malene over tid ikke nas, kan det vaere aktuelt a
vurdere ytterligere tiltak.

Malene som omhandler reisemiddelfordeling kan kontrolleres ved bruk av reisevaneundersgkelser
og tellinger for ansatte og kunder i alle virksomhetene og for beboerne. Det er vanskeligere a
vurdere maloppnaelse for malene som omhandler handelsreiser som tidligere har gatt til
S@rlandsparken, men som na gar til Lumber. En reisevaneundersgkelse i stgrre omfang, eller
statistikk om omsetning kan benyttes for a vurdere disse malene.

En konkret plan for oppfelging og rapportering bgr etter hvert utarbeides i samarbeid med de
aktuelle bedriftene.
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8. Maloppnaelse i reguleringsplanen

Generelt vil den foreslatte regulering i stor grad bidra positivt til at nullvekstmalet i
Kristiansandsregionen kan nas. Dette kan begrunnes med fglgende:

e Omradets geografiske plassering i forhold til sentrum, infrastruktur og rutetilbud

e Det reguleres gunstige formal basert pa omradets tilgjengelighet (se kap. 4.6, s.16)

e Detreguleres hgy arealutnyttelse

e Arbeidsplassene legges naermest Vagsbygdveien (hovedakse for buss og sykkel), mens
boligene legges lengst unna

e Det er foreslatt faerre parkeringsplasser til bolig enn det som er kravet i kommuneplanen

| reguleringsplanens planbeskrivelse, datert 29.12.2016, er det likevel kun i begrenset grad konkrete
tema som omhandler transport. Parkering omhandles i noen grad, men ikke i detal;.

Fra planbeskrivelsen fremgar at privat parkering til bolig er forutsatt Igst i parkeringskjellere, mens
annen parkering er lagt til fellesanlegg. Krav til antall parkeringsplasser i reguleringsplan og i
kommuneplanen (parkeringsbestemmelsene), er vist i tabellen under. Reguleringsplanen overstyrer
kommuneplanen, men der det ikke er satt noen krav, forutsettes kommuneplanens krav lagt til
grunn. Basert pa kravene pr enhet og reguleringsplanens volum, er antall parkeringsplasser beregnet.

Tabell 23: Krav til antall parkeringsplasser i kommuneplanen og reguleringsplanen.

Parkering Krav i Kravi Antall enheteri  Maks antall park.plasser
kommuneplan reguleringsplan reg.plan Kommuneplan Reg.plan
Bolig, privat! 2 1,0—-1,5 300 boenheter 600 450
Fellesanlegg
Bolig, besgk! 0,25 0,20 300 boenheter 75 60
Kontor? Maks 1 0,7 33000 m2 330 231
Handel? 3-5 Ingen 10 000 m2 450 450
Lager/industri? 1 Ingen 10 000 m2 100 100
Smdbdthavn? Ingen 0,25 250 plasser 62 62
Antall plasser i 1017 903
fellesanlegg

1) Parkeringsplasser pr. enhet (boenhet eller batplass)
2) Parkeringsplasser pr. 100 m? bruksareal. Bruksareal antatt 90% av totalt areal i forretning.

Planforslaget hjemler opptil ca. 900 parkeringsplasser i fellesanlegg, mens kommuneplanen hjemler
opptil ca. 1000 plasser. Allerede her ligger et signal om at reguleringsplanen gnsker a bruke parkering
som et virkemiddel til 3 redusere biltrafikk.

Vi mener imidlertid at 900 parkeringsplasser fortsatt kan veere noe mye i forhold til estimert behov.
Tar man hensyn til at kontorvirksomhetene, kunder og besgkende i liten grad etterspgr
parkeringsplassene til samme tid pa dggnet, er det reelle parkeringsbehovet ikke sa hgyt. Pa dagtid
er det sveert fa kunder til arealkrevende handel, og det vil derfor i realiteten vaere omtrent 900
parkeringsplasser som kan benyttes av kontorbedriftene, noe som tilsvarer en parkeringsdekning pa
2,7 plasser pr. 100 m2. Det synes forholdsmessig mye. En for hgy parkeringsdekning vil kunne fgre til
hgyere bilbruk enn gnskelig (ref. kapittel 4). Sa lenge etterspgrsel og tiloud pa parkering (gratis) er til
stede, antas flere 3 ville bruke bil.
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Planforslaget legger altsa opp til strengere parkeringskrav enn kommuneplanen, og at batplassene
forbeholdes beboere, men utover dette omtales ikke andre trafikkreduserende tiltak, eller tiltak som
kan gjgre andre reisemater mer attraktive.

Det er positivt at planbeskrivelsen angir strengere parkeringskrav enn kommuneplanen. Men det bgr
vurderes ytterligere tiltak dersom en skulle gnske a oppna ytterligere reduksjon i transportarbeid og
endret transportmiddelfordeling. Det er i sa fall viktig at eventuelle tiltak er mest mulig konkrete og
kan fglges opp.

For a oppna foreslatt malsetting i kapittel 7, bgr en derfor pa sikt vurdere a giennomfgre en del av
de tiltak som foreslas og beskrives i kapittel 9.
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9. Mulige tiltak for & na foreslatte mal

Som rad og forslag pekes her pa mulige tiltak som kan virke trafikkreduserende og som samlet kan
fgre til at man nar de mal som er satt for mer barekraftig transport ved utbyggingen pa Lumber. For
a na disse malene, er det imidlertid viktig at planmyndigheter, utbygger og bedrifter tar aktive grep
og iverksetter tiltak som begrenser bilbruken, og tiltak som gjgr det attraktiv a bruke andre
transportmidler bade for beboere, ansatte, kunder og bespkende. Det kan veere aktuelt med bade
belgnnende og restriktive tiltak. Restriktive tiltak har som oftest st@rst effekt, gitt at det finnes gode
alternativer. Uten alternativer vil restriktive tiltak kun i liten grad skape endringer, men i stor grad
skape misngye. Gode alternativer kan veere subsidiert eller belgnnende, noe som gjgr at alternative
reisemater blir mer attraktive enn a kjgre bil.

| dette kapittelet er det beskrevet flere tiltak som bgr vurderes gjennomfgrt. Effekten av hvert enkelt
tiltak er vanskelig a forutsi eksakt, men nar flere av tiltakene gjennomfgres, vil det kunne skapes
synergieffekter. De viktigste tiltakene omhandler parkering, antall plasser, bruk og restriksjoner. Uten
a ha en begrenset parkeringsdekning, og restriksjoner pa bruk, vil de andre tiltakene ha liten effekt,
og malene blir vanskelige a na.

De konkrete tiltakene ma ikke sees pa som krav, men som ideer og forslag som anbefales vurdert.

Tiltakene er forsgkt kategorisert i ulike delkapitler, hvor de viktigste kommer fgrst. Flere av tiltakene
kunne passe i flere kategorier. For ikke a nevne tiltak flere ganger, er de bare beskrevet ett sted (det
viktigste).

9.1 Parkering

Som nevnt tidligere er parkeringstilbudet en vesentlig faktor for hvor mye bilbruk det blir til omradet.
Den nye bolig- og kontorbebyggelsens plassering i forhold til omkringliggende infrastruktur og
bebyggelse er slik at mye ligger til rette for at det kun vil vaere en moderat andel bilturer til og fra
Lumber (unntatt bilbasert arealkrevende handel). Likevel vil en hgy parkeringsdekning kunne
redusere effekten av god lokalisering og eventuelle tiltak som fremmer andre transportmidler. Derfor
bgr det vurderes ytterligere begrensning i parkeringstilbudet i tilknytning bolig- og
kontorbebyggelsen.

Parkeringsdekningen pa Lumber kunne f.eks veere relatert til kravene i kommuneplanen for
mellomsonen, som bl.a. dekker sentrumsomradene i Vagsbygd. Kravene er vist i tabellen under.

Tabell 24: Kommuneplanens krav til antall parkeringsplasser ved ulik arealbruk i mellomsonen (Kristiansand kommune,
2016)

Bygningstype Parkeringsplasser for bil
Boligbebyggelse 1 pr. bruksenhet.

0,25 pr. bruksenhet til gjesteparkering
Kontor Maks 1 pr. 100 m? bruksareal
Forretning 3 -5 pr. 100 m? bruksareal

Industri og lager Maks 1 pr. 200 m? bruksareal
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Som intensjonen i planen er, bgr parkeringsplasser i tilknytning handel, kontor, rekreasjon og
besgkende anlegges i felles parkeringsanlegg og vzere tilgjengelig for alle, fordi parkering for disse
formalene i stor grad etterspgrres til ulike tider (se Figur 20). Det vil si at det legges opp til en stgrre
utskiftning og bedre utnyttelse av parkeringsplassene over dggnet. En kan da bygge faerre
parkeringsplasser totalt, men fortsatt ha tilstrekkelig parkeringsdekning og samtidig unnga at den
reelle parkeringsdekningen blir stgrre enn gnsket.

| tillegg til 8 begrense antall parkeringsplasser, vil riktig forvalting og restriksjoner kunne fgre til
ytterligere redusert bilbruk. Aktuelle restriksjoner er vist under, i synkende rekkefglge etter hvor stor
effekt dette kan gi pa redusert bilbruk.

Avgiftsbelegging

Tidsbegrenset parkering

Behovsprgving av parkering (se kap 9.2)

Bedriftene eier ingen parkeringsplasser selv, men ma leie — det gjgr det enklere a styre

tilgangen pa parkering til ansatte

Parkeringsplasser for ansatte kan vaere tidsbegrenset (kun mandag — fredag kl 06-16)

e  Gratis kunde- og besgksparkering en viss tid, f.eks 1 time, parkering utover dette
avgiftsbelegges

e En andel parkeringsplasser kan vaere forbeholdt el-bil, med tilhgrende lademulighet

Pa bakgrunn av tidligere angitt transportmiddelfordeling, er det beregnet fglgende parkeringsbehov
pa Lumber for alle formal i fellesanleggene.

Beregnet parkeringsbehov over dggnet

(9]
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Totalt belegg === Kontorbedrift Handel Besgk Rekreasjon/annet

Figur 20: Parkeringsbehov over d@gnet for all virksomhet pd Lumber, unntatt privat parkering for beboere.

Figur 20 viser at det forventes stgrst etterspgrsel etter parkering mellom kl. 12 og 15, og at det er
kontorvirksomhetene som har behov for flest plasser. Dersom all parkering er tilgjengelig for alle vil
det veere god parkeringsdekning for handelsvirksomhetene, besgk og rekreasjon utenfor vanlig
kontortid, og kravet pa 3 til 5 plasser pr. 100 m? salgsareal er overholdt.

Parkeringsbehovet er beregnet a vaere rundt 390 kjgretgy pa det meste, men det er ngdvendig a
dimensjonere parkeringstiloudet med noe margin for @ unnga oppstuing i lokalveiene, begrense lete-
kjgring, feilparkeringer og ellers ugunstige trafikksituasjoner. | tillegg ma det tas hensyn til stgrre
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variasjoner i etterspgrselen, og usikkerheten i denne enkle beregningen. Men overdimensjoneres
parkeringsanlegget, vil det bli vanskeligere a oppna foreslatte mal for kontorbedriftene. Hvis en tar
utgangspunkt i parkeringsbehovet i fig. 20, tillagt drgye 15 % reserve i fellesanlegg, kan det vaere
riktig & dimensjonere parkeringstilbudet slik:

Tabell 25: Anbefalt antall parkeringsplasser til bil pa Lumber.

Parkeringsformadl Totalt antall plasser
Bolig, privat 300
Fellesanlegg, alle andre formal 450

Antatt reserve pa 15 % for fellesanlegg bgr vurderes naermere i samarbeid med partene. Hvor stor
reservekapasitet som er fornuftig og ngdvendig avhenger ogsa av plasseringen til de forskjellige
parkeringsanleggene i forhold til bedriftene.

9.2 Tiltak i bedriftene

F@r bedrifter flytter inn i lokalene er det viktig at det er definert hvor mange parkeringsplasser som
kan leies og reserveres. | tillegg er det viktig at lokalene har gode garderobeanlegg med dus;j,
tgrkerom og garderobeskap — og at det anlegges tilstrekkelig og attraktiv sykkelparkering, minst 1,5
plasser pr. 100 m2. Parkeringen skal vaere sentralt plassert i forhold til sykkelveinett og
personalinngang, og vaere under tak og sikret (avlast).

| tillegg er det flere tiltak som kan gjennomfgres i hver enkelt bedrift, eventuelt som et samarbeid
mellom bedriftene pa Lumber. De mest relevante tiltak er vist i Tabell 26 til Tabell 31.

En del av tiltakene kan innebaere kostnader for bedriftene i form av tilskudd til ansatte, f.eks
subsidiere busskort eller sykler. Men dette kan vaere rimeligere enn 3 leie parkeringsplasser eller &
eie eller leie firmabiler. Tiltakene har gjerne ogsa en helsegevinst, som gir mindre fravaer og dermed
stgrre lpnnsomhet.
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Tabell 26: Mulige tiltak i bedriftene for G gke sykkelandelen

Tiltak
Tilskudd til kigp av sykkel

Gratis sykkelutstyr med
reklame for bedriften
Kjgregodtgjarelse for bruk av
sykkel i tieneste.

Vedlikeholdsavtale med
sykkeloperatgr

Mekkerom, enkelt verksted,
vaskehall

Tips for giennomfgring

Forpliktende avtaler om redusert bilbruk kan premieres
med tilskudd til kjpp av sykkel.

Ved behovsbestemt bruk av p-plasser (se Tabell 29) kan
de som ikke far parkeringsplass bli kompensert med
(tilskudd til 3 kjgpe) sykkel.

Alle ansatte far tilskudd til a kjgpe sykler.

Bedriften inngar avtale med sykkelbutikk om rabatterte
priser.

Gratis sykkelutstyr med reklame for bedriften.

Bruk av egen sykkel godtgjgres med 5 kr. pr. km.

Bruk av fellessykler (bysykler, bedriftens, e.l.) godtgjgres
med 4 kr. pr. km.

Tjenestesykling dokumenteres med kjgredagbok.
Vedlikeholdsavtale som gjgr at alle ansatte kan holde
syklene ved like til enhver tid.

Mulighet for a gjere enkle reparasjoner og vaske sykkelen
pa arbeidsstedet.

Det er ofte behov for enkle reparasjoner, men mange har
ikke det ngdvendige utstyret hjemme.

Mulighet for a spyle og vaske sykkelen innendgrs gjgr det
mer attraktivt & bruke sykkelen pa vinterstid.

Tabell 27: Mulige tiltak i bedriften for G gke kollektivandelen

Tiltak

Gratis, eller tilskudd til kigp av
periodekort

Informasjon om rutetider og
sanntidsinformasjon

Kjgregodtgjarelse for bruk av
kollektivtransport i tieneste
Felles periode- eller flexikort

Tips for giennomfgring

Forpliktende avtaler om redusert bilbruk kan premieres
med tilskudd til kjgp av periodekort.

Ved behovsbestemt bruk av p-plasser (se Tabell 29) kan
de som ikke far parkeringsplass bli kompensert med
tilskudd til periodekort.

Alle ansatte far tilskudd til 3 kigpe periodekort.

Lystavle i resepsjonen med sanntidsinformasjon om
bussavgangene.

Ruteplaner og rutekart er lett tilgjengelig

Bruk av kollektivtransport godtgjgres med samme sats
som for bilkjgring.

Bedriftene kjgper et antall periode- eller flexikort som er
tilgjengelig for alle ansatte i arbeidstiden.

Tabell 28: Mulige tiltak i bedriftene for G gke gangandelen

Tiltak

Kampanjer for helse og
mosjon

Tips for gjennomfgring

Kampanjer kan kombineres med konkurranser i regi av
idrettslaget.
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Tabell 29: Mulige tiltak i bedriftene for G redusere bilbruken

Tiltak
Parkeringen reserveres til dem
som har behov for G bruke bil

Avgiftsbelagt parkering

@konomisk kompensasjon til
de som ikke far parkerings-
plass

Kampanjer og konkurranser

Tips for giennomfgring

P-plassene bedriften rader over reserveres til de i
bedriften med (stgrst) behov for a kjgre bil.

Ansatte med fysiske behov og smabarnsforeldre er vanlig
a prioriter hgyt.

Bedriftene bestemmer selv hvordan kostnadene dekkes
for leie av reserverte parkeringsplasser, men de ansatte
burde bare unntaksvis kunne parkere helt gratis.
Avgiften kan differensieres etter behov for bruk av bil
Avgiften kan brukes til & subsidiere alternativ transport
Stette til sykkel, sykkelutstyr eller periodekort pa buss.

Kampanjer og konkurranser for & la bilen std hjemme.

Tabell 30: Mulige tiltak i bedriftene for G redusere reisebehovet

Tiltak
Mulighet for G jobbe hjemme

@kt bruk av videomgter og
telefonmgter

Redusere gunstige
firmabilordninger og
kigregodtgjgrelser
Organisere og oppfordre til
samkjaring

Tips for giennomfgring

Arbeid en dag i uka hjemme reduserer reisebehovet med
20%

Unnga a reise pa mgter der man ikke har behov for a
veaere fysisk pa samme sted.

Unnga a ha ordninger som fgrer til ungdvendig mye
reiser.

Kontaktside pa bedriftens intranett
Lett tilgjengelig informasjon

Kartlegge bosted og reisemgnster
Oppfordre til bruk av appen HentMEG
Belgnningsordning for samkjgrere.

Tabell 31: Organisatoriske tiltak som bedriftene pG Lumber kan samarbeide om

Tiltak
Felles parkeringspolitikk

Felles organisering av
samkjgring

Felles sykler for tjenestereiser
Opprette en felles stilling eller
gruppe som er ansvarlige for
mobilitetsplanlegging og
oppfalging.

Tips for giennomfgring

Bli enige om en felles parkeringspolitikk pa felles
parkeringsareal.
Felles organisering av samkjgring (se Tabell 30).

Felles sykkelflate som kan benyttes av alle.
Bedriftenes planlegger i felleskap.

Flere bedrifter vil kreve mer organisering.

Intern nettside til samordning.

Effektene vil bli stgrre nar bedriftene samordnes.
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9.3 Gange, sykkel-, og kollektivtiltak

Tiltak som fremmer gange og sykkel handler som regel om a bygge trygge gang- og sykkelveier og
sharveier. Pa Lumber er det planlagt & bygge tosidig fortau/gang- og sykkelvei, som fglger den
raskeste veien til hovedveinettet. Det er derfor ikke ngdvendig med noen byggetiltak utover det som
fremgar av reguleringsplanen.

For a gke sykkelandelen vil det viktigste derfor vaere a ha tilstrekkelig med sykkelparkeringsplasser, i
sikre og attraktive anlegg. Fra kommuneplanens parkeringsbestemmelser (Kristiansand kommune,
2016) for Mellomsonen (vi benyttet ogsa Mellomsonen for dimensjonering av parkeringsareal for bil)
fremgar fglgende krav:

Tabell 32: Krav til antall sykkelparkeringsplasser i forskjellige typer nybygg (Kristiansand kommune, 2016)

Bygningstype Parkeringsplasser for sykkel
Boligbebyggelse 2 pr. bruksenhet,

minst halvparten av dette arealet skal vaere overbygd
Kontor 1,5 pr. 100 m? bruksareal. Plassen skal vaere overdekket.
Forretning 1,0 pr. 100 m? bruksareal
Industri og lager Ingen krav

Pa bakgrunn av disse kravene foreslar vi at antallet sykkelparkeringsplasser som bygges er som vist i
tabellen under.

Tabell 33: Anbefalt antall parkeringsplasser til sykkel pa Lumber.

Parkeringsformal Totalt antall plasser
Bolig, privat i parkeringskjeller 600
Bolig, utendgrs 80
Ansattparkering, i kjeller eller hus* 450
Kunde- og besgksparkering* 150

*Parkeringsplassene kan fordeles pa flere anlegg, strategisk plassert i forhold til personal- og kundeinnganger i de
forskjellige bedriftene.

Kollektivtiltak

Lumber ligger generelt gunstig til i forhold til kollektivtrafikkens hovedakse (metrostrengen). Men
avstanden fra boligene til naermeste holdeplass er likevel noe stor og antagelig den stgrste ulempen
og utfordringen for gkt kollektivandel. Dette er, som nevnt over, vanskelig a gjgre noe med. Men det
bgr vurderes a anlegge flere sykkelparkeringsplasser pa holdeplassene, gjerne overbygd.

Utbyggingen pa Lumber vil neppe veaere utlgsende faktor for endringer i det ordinzere
kollektivtilbudet med tanke pa gkt frekvens, som i hovedsak er det tiltaket som fgrer til stgrst gkning
i antall reisende. Det er neppe heller ikke aktuelt med hovedbussruter ned til Lumber.

Fra tid til annen har det ogsa veert fremmet forslag om a ha hurtigbatforbindelse mellom Lumber og
Kristiansand sentrum. Dette er det neppe kundegrunnlag for (utenom rushtidene) og dermed
driftsgkonomisk ulgnnsomt. Dessuten kan driften vinterstid til tider vaere problematisk.

Likevel er det ett kollektivtiltak som fremstar som bade mulig, rimelig og enkelt & gjennomfgre, og
som trolig vil gi positiv effekt for kollektivtransporten (flere reisende) i Vagsbygdomradet: Utvide
eksisterende og fremtidige lokalbussruter i Vagsbygd med endeholdeplass nede pa Lumber. Det er i
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hovedsak den store arbeidsplasskonsentrasjonen som gir kundegrunnlag for a fgre bussene helt ned
til Lumber, men etter hvert som boligutbyggingen forsetter i fremtidige byggetrinn vil
kundegrunnlaget utvides. | tillegg vil det a forlenge radielle ruter til pendelruter fgre til bedre
kapasitetsutnyttelse, mer effektiv bruk av arealene i knutepunktet ved Vagsbygd senter, og bedre
driftsgkonomi. A forlenge lokalbussrutene vil i liten grad pavirke bussandelen pa lengre reiser, men
vil trolig gke andelen pa kortere reiser internt i Vagsbygd.

Minst en av dagens lokalbussruter bgr forlenges til Lumber straks, eller helst i forkant av at
arbeidsplassene er innflyttingsklare. Det er dagens bussrute 53 (Slettheia — Vagsbygd senter) som er
mest aktuelle & utvide. Dette grunnet topografiske arsaker som gjgr at bil trolig er et vesentlig mer
attraktivt reisemiddel enn gange og sykkel pa reiser mellom Lumber og Slettheia.

Lokalbuss til Lumber kan snu i rundkjgringen (ma veere dimensjonert for buss) eller det kan lages
endeholdeplass inne i omradet ved boligbebyggelsen. Gangavstandene blir uansett sma.

Det anbefales at denne ruteutvidelsen undersgkes narmere.

9.4 Varetransport

For varetransport kan man i stor grad pavirke transportarbeidet, men bare i liten eller sveert liten
grad endre hvilke transportmidler varetransporten benytter. Malet er a redusere antall kjgreturer.
Dette kan hver enkelt bedrift og bedriftene i felleskap bidra til ved f.eks & organisere felles
varetransport, planlegge samkjgring av vareleveranser mellom bedriftene, fellesavtaler for
forbruksvarer og vurdere mulighetene for vareleveranser med mindre kjgretgy.

9.5 Tiltak for a gjgre arealkrevende, bilbasert handel attraktiv

| motsetning til alle andre tiltak vil man gjgre den arealkrevende handelen attraktiv for biltransport. |
Sgrlandsparken (konkurrerende bedrifter) er det tilnaermet ubegrenset parkeringsmuligheter, og god
fremkommelighet for bil, bil med henger og st@rre kjgretgy. For a kunne overfgre en andel av
handleturene fra Sgrlandsparken til Lumber, ma biltilgjengeligheten ikke vaere sa darlig at man
fortsatt vil foretrekke a kjgre lengre for a komme til godt tilrettelagte og romslige handelsarealer i
Serlandsparken. Selv om det iverksettes flere tiltak for a begrense bilbruken i omradet omkring de
arealkrevende bedriftene, vil fglgende tiltak gjgre handelen attraktiv og likevel ikke veere
gdeleggende for de andre bilreduserende tiltakene:

e Parkeringsanlegg tilpasset kjgring med tilhenger

e  Etvisst antall parkeringsplasser dimensjoneres og reserveres for bil med henger
e Tydelige lastesoner, strategisk plassert

e Bedriftene samarbeider om utleie av tilhengere og varebiler

e Bedriftene kan satse pa omfattende hjemmelevering

9.6 Strategiske tiltak fra planmyndighetene
Planmyndighetene bgr vurdere a gi overordnede fgringer for videre utvikling og utbygging av
omradene omkring Lumber. Slike strategiske f@ringer kan f.eks veere:

e Videre utbygging og utvikling av sentrumsomradet i Vagsbygd i retning Lumber, slik at
Lumber blir en del av sentrumsomradet

o Utvide «mellomsonen» i kommuneplanens parkeringsbestemmelser, slik at hele
Lumberomradet inngar i denne sonen

e |Initiere samarbeid mellom bedriftene pa Lumber for mobilitetsplanlegging og videre

oppfalging
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Vedlegg 1
Beregninger som er grunnlaget for mal for transportmiddelfordeling.

Malene ble satt pa grunnlag av dagens reisevaner i Kristiansandsregionen (hentet fra UA rapport
63/2015 Reisevaner i Kristiansandsregionen 2013/14), UA rapport 50/2014 Nullvekstmdlet, og
kartleggingen og analysene gjort i kapittel 3 og 4.

Tabellene under er hentet fra UA rapport 63/2015 og viser reisemiddelfordelingen i Kristiansand Vest
og i Kristiansandsregionen.

Andel og antall daglige reiser i
Kristiansand vest

Formal andel reiser

Arbeid 21% 0,69

Skole 4% 0,13

Tjeneste 2% 0,07

Handel 26 % 0,85

Omsorg 13 % 0,43

Besgk 11% 0,36

Fritid 17 % 0,56

Annet 6 % 0,20

Totalt 3,27

Transportmiddelfordeling pa formal (Kristiansandsregionen)

Formal Gange Sykkel Kollektiv Bilfgrer Bilpassasjer Annet

Arbeid 8% 13 % 8% 64 % 5% 2% 100 %
Skole 19% 30% 32% 10% 5% 4% 100 %
Tjeneste 6 % 3% 7% 77 % 6 % 1% 100 %
Handel 21 % 5% 5% 61 % 7% 1% 100 %
Omsorg 12 % 4% 1% 75 % 5% 1% 98 %
Bespk 17 % 7 % 6 % 56 % 10 % 4% 100 %
Fritid 35% 8% 4% 37% 13 % 4% 101 %
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Beregningene for malsetningene for transportmiddelfordeling fremgar av tabellene under.

MAL for transportmiddelfordeling for innbyggerne pa Lumber

Formal Gange Sykkel Kollektiv Bilfgrer Bilpassasjer
Arbeid 10% 25% 30% 30% 5%
Skole 50 % 40 % 5% 2% 3%
Tjeneste 7% 3% 7% 77 % 6 %
Handel 45 % 10% 5% 35% 5%
Omsorg 10 % 4% 1% 80 % 5%
Bespk 25% 20 % 10% 35% 10%
Fritid 35% 15% 5% 30% 15%
ANDEL 0,276 0,157 0,107 0,387 0,073

MAL for transportmiddelfordeling i tilknytning kontorbedriftene

Reise Gange Sykkel Kollektiv Bilfgrer Bilpassasjer
Til og fra 15% 30 % 30 % 20% 5 %
Tjeneste 10% 10% 15% 50 % 15%
Besgkende 12 % 12 % 6% 60 % 10 %
ANDEL 0,139 0,247 0,245 0,298 0,071
MAL for transportmiddelfordeling, handel. Kunder
Transportmiddel Elektro Bygg Mgbler
Bilfgrer 60 % 83% 45 %
Bilpassasjer 15 % 12 % 40 %
Gange 9% 3% 5%
Sykkel 8% 1% 2%
Buss 8 % 1% 8 %

100% 100 % 100 %
Passasjerbelegg Elektro Bygg Mgbler
Passasjerbelegg 1,25 1,15 1,9
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